Nuova Linea AV/AC Salerno-Reggio C.(Nuova linea in progettazione) 


Caratteristiche tecniche generali 


Caratteristiche 


Lunghezza 445 km Lotto 0 










Potenza 


®—_ 9 Taranto 


Salerno 


ae / Metaponto 
Velocità max 250/300 Km/h / 
Pendenza max 12 %o Lotto 1 
Categoria D4 
i i E Sibari 
Alimentazione 25 kV ca/ 3 kV cc ca ete eo 
Segnalamento ERTMS Livello 2 {GG e 


Lotto 3 {yCosenza (Montàlto) 


Lotto 4 Crotoneo 








i — Lamezia 


Possibilità di realizzare tratti al 18 %o in Lotto 5 


Pendenza massima 12 %o corrispondenza di territori con orografia 
complicata (tratto Basilicata — Alto Calabro) 


Catanzaro 


Lotto 6 
Data l’orografica sarebbe preferibile il 25 kV 


c.a. 
Elettrificazione 25 kV c.a./3 kV "e — Linea attuale 
Potrebbero essere previsti alcuni tratti in 3 kV Reggio C. =_= Ipotesi AV autostradale 
CE 





Lotto prioritario Battipaglia-Romagnano (1) tratti con p,,,= 18 %o 
in PNRR (2) Velocità = 160 km/h 
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Asse Liguria-Alpi 
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PROGETTO UNICO] Nodo di Genova| Collegamenti ferroviari del Nodo di 


Milano 


Torino 


Genova (Nuova linea in realizzazione) 


Situazione a regime (dopo gli interventi) 
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Terzo Valico dei Giovi 
Inquadramento del progetto — Il tracciato 


SOROCRAI ia| 
PIEMONTE 


Scheda alternativa alla successiva 


to LG LIBRA 
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Specifiche Tecniche Generali 
Nuova linea in realizzazione in PNRR 
Lunghezza tot. 53 km 
Estesa Gallerie 37 km 
Velocita max 250 Km/h 
Pendenza max 12,5 %o 
Alimentazione 3 kV cc 
Segnalamento ERTMS — L2 
Sagoma Gabarit C 
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LEGENDA 


1) 
2) 


3) 
4) 
5) 
6) 


INTERCONNESSIONI DI VOLTRI 
INNESTO BIVIO FEGINO 
BRETELLA DI VOLTRI 

SCALO MERCI DI RIVALTA 
INNESTO TORTONA 
INTERCONNESSIONE DI NOVI 











PROGETTO UNICO] Nodo di Genova| Collegamenti ferroviari del Nodo di 


Genova (in PNNR) 


Corografia 


Sereni: III SA, II OLI a e Specifiche Tecniche Generali 







Vac BR 
Lunghezza tot. 
Estesa Gallerie 
Velocità max 
Pendenza max 
Alimentazione 


Segnalamento 


Sagoma 


[| 
| 
I 
I 
I 
| 
| 
| 
Specifiche Tecniche Generali 


Nuova linea in realizzazione 


Quadruplicamento 


8,4 km 
8,4 km 
160 Km/h 
12 %o 
3 kV cc 
SCMT - ERTMS 
L2 sovrapposto 
Gabarit C 


QUADRUPLICAMENTO 



























LEGENDA 


TERZO VALICO 
DEI GIOVI 








INFRASTRUTTURE FERROVIARIE 





“| LINEA FERROVIARIA ESISTENTE 





=| LINEA FERROVIARIA AV/AC TERZO VALICO DEI GIOVI 
MILANO-GENOVA 


AREA 1 - SESTUPLICAMENTO 
BRIGNOLE - P. PRINCIPE 





AREA 2 - COLLEGAMENTO B. FEGINO - PARCO 
CAMPASSO - EX BIVIO S. LIMBANIA 


AREA 3 - QUADRUPLICAMENTO 
VOLTRI - POLCEVERA 


\ 


AREA 3 - 
























Voltri-Polcevera 





Sestuplicamento 












Lunghezza tot. 2,5 km 
Estesa Gallerie 2,5 km 
Velocità max 80 Km/h 
| Pendenza max 12 %o 
Alimentazione 3 kV cc 
| | Segnalamento SCMT 
/: Parco l Sagoma Gabarit C 


AREA 1 - 
SESTUPLICAMENTO 
Brignole-P. Principe 







































Lunghezza complessiva 

Velocita max 150km/h(60RaccY) 
fi Pendenza massima 6,394 %o in linea : A > ari EA E 3 = | MILANO 
~ Categoria D4 ye y 

Raggio minimo 1370 m (280 Racc. Y) N 
» Alimentazione 3Kvcc R y 
| Segnalamento ERTMS-L2 i 
-—- oR A IPS 


Mi 
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Cologno Cernusco 
L= 
Monzese — SUNaviglio 


Quadruplicamento Milano Rogoredo — Pavia 
(Nuova linea in PNRR) 


} PA 
| Pioltello 7 
dl A 





+" Segrate: 






e's 
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Nuova linea in iter autorizzativo A - ae NS eh aun? 





CARATTERISTICHE DEL TRACCIATO 






Lunghezza complessiva 29 km 

Velocità max di tracciato 180 km/h = 

Pendenza massima <10 %o È s A 
Categoria D4 hs uo A 
Raggio minimo 955m vate 
Alimentazione 3KVcc 

Segnalamento ERTMS-L2 





Travaco 
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Asse del Brennero: Quadruplicamento Fortezza — Verona (Nuova linea) 


innsbruck Accesso al Brennero lotto 1: Fortezza-Ponte Gardena + 
WIC 





sublotto 
È Lotto 1: Attività negoziale in corso 
Sublotto: Attività in corso 
Attivazione 2028 


Itinerario Brennero - Verona 


Tunnel di base del Brennero (quota Italia) 





Lavori in corso Q) 
> aj FORTEZZA J 
pa 
J; Accesso al Brennero lotto 2: Circonvallazione di Bolzano 
Costo: 852 M€, finanziamenti 8 min 
Intervento rientrante in Project Review (allegato al DEF 
2017) sulla base del PP del 2003. 





Lotti di completamento 
Studio di fattibilità 
Accesso al Brennero lotto 7: Ponte Gardena — Bolzano 


(Prato Isarco) 





e PONTE GARDENA 











e Accesso al Brennero lotto 5: Bolzano (Bronzolo) — 
Trento (Roncafort) 


Accesso al Brennero lotto 3: Circonvallazione di Trento e 
Rovereto 

In corso Project Review 

Circonvallazione di Trento IN PNRR 


e Accesso al Brennero lotto 6: Rovereto- Pescantina 














Brescia 











* esclusi lotti di completamento 


Ta 


gJ # A F1 === Rete ferroviaria Rete stradale === Tratte/Localita oggetto di intervento 3 Interventi diffusi 
RETE FERROVIARIA ITALIANA 

















Lotti prioritari 


Lunghezza 
Velocita max 
Pendenza max 
Categoria 
Raggio minimo 
Alimentazione 
Segnalamento 


Lunghezza 
Velocita max 
Pendenza max 
Categoria 
Raggio minimo 
Alimentazione 
Segnalamento 


ia 
gf RFI 


RETE FERROVIARIA ITALIANA 


22,5 km 
225 Km/h 
12,5 %o 
D4 
2500 m 
25 kV ca 
ERTMS — L2 


14 km 
225 Km/h 
12,5 %o 
D4 
3700 m 
3 kVcc - 25 kVca 
ERTMS — L2 


ex S p 


eh > 
Re 

g^ nat r 
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+ 
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= Pendenza max 


Raggio minimo 
Alimentazione 
Segnalamento 





“= Linea storica 
+ 
» Verona-Brennero 


Altri interventi 


Tunnel di Base del Brennero 
Lavori in corso 


Lunghezza 
Velocita max 
Pendenza max 
Categoria 
Raggio minimo 
Alimentazione 
Segnalamento 


Lunghezza 
Velocita max 


Pendenza max 


Categoria 


Raggio minimo 
Alimentazione 
Segnalamento 


14 km 
200 Km/h | 
12,5 %o | 
D4 
1114 m 


3 kVcc - 25 kVca| 


ERTMS- L2 | 


20 km 
200 Km/h | 
12,5 %o | 
D4 
1114m 
3 kVcc - 25 kVca| 
ERTMS-L2 | 


Diagonale Orte - Falconara 
x (py ener ae EEA. Nodo di Falconara 1^ fase 








































































































r! : - In realizzazione. 
è - 4 Montecarotto Jesi A ANCONA 
Potenziamento infrastrutturale Orte-Falconara j { — . 
} È 5 SA 
eae ii LR finanzial l PM 22 Castelpiano \ Nodo di Falconara completamento 
Mii AGO GS E RDE Monte calories attivato ra | IL Fabriano LAO î In corso il PFTE della nuova soluzione della stazione 
ieee > \ Asca gere > di Montemarciano 
- Raddoppio Fabriano-PM 228 attivato a dicembre \ ( \ art) \ 
2009; À PERUGIA | 1 
- Raddoppio Spoleto-Campello lavori in corso REN e, BB er A 
5 = \ è ~Y fe” ì 
\ È Foligno . s Benton Raddoppio PM 228-Castelplanio 
— l J FTA — o - In progettazione 
Raddoppio Spoleto-Terni a aia 
Campell x 
In project review. x ] 
\ > 7 lm a å J Raddoppio PM 228-Albacina 
2 ( i Spoleto | = CRA Studio di Fattibilità in avvio. 











Raddoppio Foligno-Fabriano 
In project review 
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gJ S RFI === Reteferroviaria === Retestradale == Tratte/Località oggetto di intervento 3g Interventi diffusi 
RETE FERROVIARIA ITALIANA 














Potenziamento Orte — Falconara (Interventi in PNRR) 
3 4 TA LE 


neono 






































































Pi di È Montecarotto Jesi : ANCONA 
re CL ANG y 
PM 228+050 Castelpiano 
xe Fi | Fabriano | j- 
Be sal i |__AIbadì seata A 
A ‘jun 
a PERUGIA | | E È 
ANS R ha s : 2 A ! : o a 4 z 
— ann Da ae Raddoppio PM 228-Castelplanio (Nuova linea in PNRR) 
Velocizzazione Tratte esistenti in PNRR ci "e 4 wii; y Lunghezza 24,5 km 
e Raddoppio PM 228-Albacina arr Pendenza massima 12 %o 
e Tecnologie Orte Terni — <A VR for Massa assiale D4 
e Tecnologie Spoleto Campello Foligno oa CA Modulo di linea 550m 
In Progettazione í AE- Velocità di tracciato 165 km/h 
Spoleto Sistema Alimentazione 3KVcc 
Sistema segnalamento Bacc Banalizzato 





In progettazione 
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Diagonale Roma-Pescara 


una nuova linea con velocita 200 km/h, prevalentemente a 
semplice binario, che sfiocca dalla linea AV/AC Roma-Napoli e 
giunge fino a Sulmona con fermate a Mandela, Carsoli, 
Tagliacozzo, Avezzano (Studi di fattibilità sviluppato; in corso di 
avvio progettazione lotti prioritari) 


raddoppio quasi integrale della linea Pescara-Sulmona, in parte su 
tracciato esistente, in parte in variante (studio di fattibilità 
sviluppato; in avvio progettazione lotti prioritari), come 
prosecuzione del raddoppio Pescara-Chieti-Interporto d'Abruzzo; 
(attualmente in avanzato stato autorizzativo) 


aa 


IS £ TE FERROVIARIA ITALIANA 








Intervento di raddoppio e velocizzazione (in PNRR) 


Caratteristiche del raddoppio 


Estesa ca. 14,4 km 
Raggio minimo 950m 
Velocità max (rango C) 155 km/h 


Massa assiale D4 
Sistema trazione 3 kV cc 
Sistema di segnalamento ERTMS Liv. 2 
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VICOVARO 
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x “= 
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Legenda 
——— Linea Storica s.b. 


Varianti di tracciato a s.b. 


nic Colli di N 
Monte B: } 
sml onte Bove la 


pe 


©: Beak J sorte Morie 


-N 
. (i Ne TAGLIACOZZO 
‘ è 
one | 
ee 


ER 
er” 


Ì 





S) 


Potenziamento tratto Sulmona — Pratola Peligna 





LEGENDA 
= Raddoppio in variante 


RADDOPPIO IN STRETTO AFFIANCAMENTO E IN VARIANTE (In PNRR) === Raddoppio in affiancamento 


=== Linea attuale a semplice binario 
=== Bretella di Sulmona (in realizzazione) 


Bretella di Sulmona Ù 
i (i i Za PRATOLA PELIGNA 





Caratteristiche del tracciato 


Lunghezza complessiva DB 5+386 km 
Pendenza massima 14,50 %o 
Velocità di progetto (rango C) 160 km/h 
Massa assiale D4 

Sistema trazione 3 kV cc 
Sistema di segnalamento ERTMS Liv. 2 


DI 


« 
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Potenziamento TRATTA SCAFA - MANOPPELLO 
RADDOPPIO IN STRETTO AFFIANCAMENTO E IN VARIANTE (In PNRR) = a e 


Caratteristiche del raddoppio N Ù tà í gi? N S % 
Lunghezza complessiva DB 7+070 km der er ; 
Pendenza massima 13,00 %o 
Velocità di progetto (rango C) 160 km/h 
Massa assiale D4 
Sistema trazione 3 kV cc 
Sistema di segnalamento ERTMS Liv. 2 





aa 
IS ITALFERR i7 


Potenziamento TRATTA MANOPPELLO — INTERPORTO D’ABBRUZZO 


RADDOPPIO IN STRETTO AFFIANCAMENTO (In PNRR) 


Caratteristiche del raddoppio 







Lunghezza complessiva DB 5+183 km 
Pendenza massima 10,90 %o 


Velocità di progetto (rango C) 160 km/h D'ABRUZZO 
Massa assiale D4 

Sistema trazione 3 kV cc 
Sistema di segnalamento ERTMS Liv. 2 
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= =Raddoppio in affiancamento 
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Diagonale Battipaglia-Potenza-Taranto 










Bretella di collegamento Battipaglia-Potenza ||" FA oA a, ; ENE SE SOS OIRNN 
con linea AV Salerno —Reggio Calabria: . i t | 
nuova linea in progettazione (In PNRR) 







Potenza-Metaponto- Taranto: interventi 
diffusi di potenziamento linea esistente 
progettazione (In PNRR) 
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1.Premessa 


La presente relazione di Analisi Costi Benefici dell’Itinerario Napoli- Bari è stata redatta sulla base di 
quanto indicato nei regolamenti comunitari 1303/2013 e 207/2015 al fine di fornire le informazioni 
necessarie alla compilazione delle Schede Grande Progetto per accedere alle fonti di finanziamento 
PON 2014-2020 per i progetti: 

- Variante alla linea Napoli — Cancello 

- Raddoppio e velocizzazione tratta Cancello-Frasso Telesino. 


| due interventi sopra citati costituiscono di fatto sezioni di un più ampio Programma di Investimenti, 
finalizzato complessivamente al potenziamento e alla riqualificazione dell’itinerario Napoli-Bari, che 
quindi viene considerato nella sua interezza nella presente ACB. 

Gli interventi di tale Programma di Investimenti ed inclusi nel perimetro della presente valutazione 
sono di seguito sinteticamente indicati, secondo la dizione prevista nel vigente Contratto di Programma 
parte Investimenti, stipulato da RFI ed il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti: 





Perimetro della Valutazione: il Programma di Investimenti sull’ “Itinerario Napoli-Bari” 





CUP Progetto di Investimento 





Interventi oggetto della J61H94000000011 | Variante alla linea Napoli - Cancello 
Domanda al sostegno 

comunitario PON 2014- 
2020 J41H01000080008 





Raddoppio tratta Cancello — Benevento: lotto funzionale 
Cancello — Dugenta Frasso Telesino 





Raddoppio tratta Cancello — Benevento: raddoppio tratta 


Altri Interventi UAT OQDEEONOE Dugenta/ Frasso T. — Vitulano 


sull’Itinerario Napoli-Bari 


inclusi nel Programma di | J77104000000009 | Raddoppio della tratta Apice — Orsara di Puglia 
Investimenti oggetto della 


presente ACB J41H92000000008 








“Potenziamento Infrastrutturale e Tecnologico Caserta- 
Foggia: raddoppio della tratta Orsara-Bovino” 

















2. Metodologia 


La presente analisi costi-benefici è stata condotta secondo l’approccio differenziale, pertanto la 
valutazione riguarda i flussi annuali relativi a costi-ricavi (analisi finanziaria) e costi-benefici (analisi 
economica), determinati dal confronto tra lo scenario “Con Intervento” (o “Scenario di Progetto”) e 
lo Scenario “senza intervento” (c.d. “Scenario di Riferimento”). 

Si evidenzia che lo scenario “Senza intervento” non è caratterizzato da una generale situazione di 
“non fare” rispetto alla situazione attuale, ma considera un’evoluzione tendenziale dell’infrastruttura 
e dei flussi economici secondo le azioni già pianificate e avviate, diverse dall’intervento oggetto di 
valutazione. 

La costruzione degli scenari, effettuata tenendo conto dell'ambito territoriale di influenza del 
progetto, consente di definire la dinamica dei flussi di traffico per merci e passeggeri in termini 
differenziali tra la situazione “senza progetto” (o “tendenziale”) e la situazione “con progetto”, con 
evidenza della loro evoluzione temporale e della loro ripartizione tra modalità ferroviaria e stradale 
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Ai flussi di traffico differenziali sono quindi associati gli effetti in termini di costi-ricavi nell’Analisi 
finanziaria e costi-benefici nell’Analisi economica, che, insieme alla spesa per investimenti, 
permettono di valutare il grado di convenienza del progetto. 


La tabella seguente fornisce un quadro di sintesi delle grandezze utilizzate nella presente Analisi 


per l'elaborazione degli Indicatori di valutazione: 


ANALISI FINANZIARIA: 
Indicatori: 
- Redditività finanziaria dell’Investimento VANF e TIRF (VISTA 
GESTORE INFRASTRUTTURA) 
- Redditivita del capitale nazionale 
- Verifica di sostenibilità finanziaria 


O Costi di investimento 

O Incremento di Costi per manutenzione straordinaria del 
gestore 

O Incremento dei Costi di manutenzione ordinaria per il 
gestore 


O Incremento di Ricavi da pedaggio per il gestore 

O Valore Residuo 

Per Redditività del capitale nazionale e verifica sostenibilità 
finanziaria: 


O Fonti di finanziamento per la copertura del costo di 
investimento e per i costi di manutenzione 





Riferimenti metodologici 


ANALISI ECONOMICA: 


- Indicatoridi prestazione economica VANE e TIRE (VISTA 
COLLETTIVITA’) 


O Costi di investimento (a valori economici) 

O Costi di manutenzione straordinaria per il gestore (a 
valori economici) 

O Costi di manutenzione ordinaria del gestore (a valori 
economici) 


O Costi di esercizio emergenti per gli operatori che erogano 
servizi ferroviari Passeggeri e Merci (a valori economici) 


O Risparmi nei costi operativi dei veicoli stradali, a seguito 
della diversione modale strada-ferrovia (a valori 
economici) 

O Risparmi di tempo per i passeggeri dei servizi ferroviari 


O Esternalità, risparmi associati alla diversione modale 
strada-ferrovia inerenti costi di: inquinamento 
ambientale, effetto serra, inquinamento acustico, 
incidentalità, congestione 


QO Valore Residuo 


| principali riferimenti metodologici utilizzati nella elaborazione della presente analisi costi-benefici 


sono i seguenti: 


Regolamento (UE) n. 1303/2015 del Parlamento Europeo 

Regolamento di esecuzione (UE) 207/2015 della Commissione 

Regolamento delegato (UE) n.480/2014 della Commissione 

Linee Guida per la valutazione degli investimenti in opere pubbliche — MIT -2016 

“Guide to cost-benefit analysis of Investment Projects — Economic appraisal tool for Cohesion 
Policy 2014-2020” — European Commission DG Regional Policy, 2014 (in breve “Linee Guida 


UE”) 


Ricardo-AEA "Update of the Handbook on external costs of transport" (IMPACT), European 


Commission DG MOVE — 2014 


Quaderni del PON Trasporti n° 02/2006 “I Grandi Progetti del PON Trasporti 2000-2006 
Metodologie di analisi e casi di applicazione” 
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= Quaderni del PON Trasporti n° 08/2008 “Linee guida per la misura dei Costi Esterni 
nell’ambito del PON Trasporti 2000 — 2006” 

= CE Delft et Al “Handbook on estimation of external costs in the transport sector” (IMPACT) - 
European Commission DG TREN — 2008 

= CE Delft, Infras, Fraunhofer Isi, “External Costs of Transport in Europe - Update Study for 
2008”, pubblicato a ottobre 2011 


Di seguito sono forniti elementi di dettaglio relativi alla metodologia utilizzata per l’Analisi finanziaria 
e l’Analisi economica. 


2.1. Analisi Finanziaria 


La metodologia applicata è quella dei Flussi di Cassa Attualizzati (Discounted Cash Flow - DCF), 
la quale prende in considerazione esclusivamente i flussi di cassa in entrata e in uscita; non entrano 
invece nell'analisi accantonamenti, ammortamenti e altre voci contabili che non corrispondono ad 
effettivi movimenti di cassa. 
L'analisi è svolta dal punto di vista del Gestore dell’infrastruttura (RFI SpA) e quindi vengono 
considerati gli effetti economico-finanziari (in termini differenziali) che la realizzazione del 
Programma di Investimenti comporta sulla gestione aziendale, in particolare: 
i costi di investimento per la realizzazione del Programma di investimenti; 
variazioni nei costi di manutenzione straordinaria, finalizzati a mantenere l'infrastruttura ad un 
livello standard di funzionamento nell’arco temporale di previsione; 
variazioni nei costi di esercizio dell’infrastruttura; 
ricavi da pedaggio, percepiti per l’accesso all’infrastruttura da parte degli operatori dei servizi 
ferroviari; 
le fonti di finanziamento: il mix di fonti è utilizzato ai fini dell’elaborazione degli indicatori di 
redditività finanziaria del capitale nazionale impiegato (quindi escludendo la parte inerente il 
sostegno comunitario richiesto) e per la verifica di sostenibilità “bancaria” complessiva 


| valori sono considerati al netto di IVA in quanto voce che può essere recuperata dal soggetto 
proponente. 

L'analisi è svolta utilizzando prezzi reali costanti e quindi coerentemente è utilizzato un tasso di 
sconto espresso in termini reali. 

Sulla base delle voci sopra specificate vengono costruiti i flussi di cassa annuali, utilizzati per il 
calcolo degli indicatori di valutazione previsti dal Regolamento (UE) 207/2015. 


Indicatori di valutazione 
La redditività finanziaria dell’investimento è valutata attraverso la stima dei seguenti indicatori: 
> Valore Attuale Netto Finanziario [ VANF(C) ], ovvero la sommatoria dei saldi annuali tra 
costi (inclusi costi per investimento) e ricavi generati dall’investimento, scontati ad un tasso 
predefinito (come detto espresso in termini reali); 
"> Tasso di Rendimento Finanziario [ TRF(C) ], ovvero il valore del tasso che, applicato come 
sconto ai saldi annuali costi-ricavi, rende il valore del VANF pari a zero. 


L’Analisi finanziaria include altresì: 
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"> la determinazione degli indicatori [ VANF(K) ] e [ TRF(K) ], finalizzati a valutare la redditività 
finanziaria del capitale nazionale, ossia delle risorse finanziarie messe a disposizione dai fondi 
nazionali (fonti sia pubbliche che private); 


"> la verifica della sostenibilità finanziaria del progetto, basata sulle proiezioni dei flussi finanziari 
non attualizzati, finalizzata a dimostrare che lungo l’intero orizzonte temporale, anno dopo anno, 
il progetto avrà risorse finanziarie sufficienti a coprire tutti gli esborsi connessi al progetto 


Ai fini della determinazione del contributo comunitario viene utilizzato il Metodo delle entrate nette 
attualizzate, applicato secondo quanto previsto dal Regolamento Delegato (UE) n° 480/2014 della 
Commissione. 


2.2. Analisi Economica 


L'analisi economica prevede che ci si sposti da un’ottica puramente privatistico — aziendale e si 
prendano in considerazione gli effetti che l'investimento introduce per il benessere della collettività. 
Infatti, mentre l’analisi finanziaria consente di pervenire ad indicatori di convenienza sull’utilizzo di 
risorse da parte degli stakeholders, l’analisi economica consente di valutare l’effetto netto del 
progetto in termini di benessere sociale, ovvero se esso determina consumo o creazione di 
ricchezza per l’intera collettività. 

Secondo tale ottica, anche investimenti che dal punto di vista finanziario non risultano vantaggiosi, 
potrebbero risultare sul piano sociale convenienti in quanto generatori di ricchezza per la collettività 
interessata dal progetto. 

L’Analisi Costi-Benefici, attraverso l’opportuna rettifica dell'analisi finanziaria e tramite la 
quantificazione monetaria degli effetti ambientali e sociali generati dal progetto, consente di 
pervenire ad indicatori di convenienza economica dell'intervento dal punto di vista dell'interesse 
generale. 

L'analisi economica ha l’obiettivo di valutare l’incremento del benessere della collettività indotto 
dalla realizzazione del progetto di investimento 

Si deve, in pratica, verificare se l'investimento soddisfa o no interessi pubblici quali il miglioramento 
della qualità ambientale, della sicurezza del trasporto, ecc. Sulla scorta di tale analisi, si offrono 
elementi decisionali sull'opportunità dell'impegno di risorse pubbliche per la realizzazione dei 
progetti di investimento. 

Come detto il beneficio apportato deve essere considerato in termini “netti”, ovvero come 
incremento del saldo tra benefici e costi generato da un intervento rispetto ad una situazione 
cosiddetta “senza intervento”. 

Dal confronto tra la situazione “senza progetto” e la situazione “con progetto” è possibile ricavare i 
flussi differenziali di traffico associabili alla realizzazione del progetto, distinti tra modalità ferroviaria 
e altre modalità, per merci e per passeggeri. 


| flussi differenziali così ottenuti sono alla base dell’individuazione e quantificazione monetaria degli 
effetti diretti e delle esternalità che, confrontati con i costi di costruzione e gestione 
dell’infrastruttura, consentono di determinare gli indicatori utili a valutare la convenienza 
economico-sociale del progetto. 
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Costi di costruzione ed esercizio dell’ infrastruttura 


L’ACB è condotta a partire dalle ipotesi su costi di investimento e costi di esercizio contenute 
nell'analisi finanziaria. 

Tuttavia, mentre nell'analisi finanziaria i beni e servizi prodotti e utilizzati nel progetto sono valutati 
ai prezzi di mercato effettivamente riscossi e pagati secondo un criterio di cassa, nell’analisi 
economica la valutazione deve avvenire secondo la logica del valore che tali beni e servizi hanno 
per la collettività e ad un costo opportunità che potrebbe non coincidere con i prezzi di mercato. 
Alcune voci e prezzi che figurano tra le entrate e uscite nell’analisi finanziaria non rispecchiano 
un'effettiva utilizzazione di risorse, ma riflettono piuttosto trasferimenti di ricchezza da un gruppo 
all’altro nell’ambito della collettività. 

In ottica di analisi economica è necessario quindi depurare i valori finanziari dei costi di investimento 
e di esercizio dagli elementi che costituiscono semplici trasferimenti (principalmente imposte, oneri 
sociali, sussidi ed altre forme di agevolazione), oltre che esprimere i valori in termini di prezzi ombra. 
A tale scopo si fa ricorso ad una serie di fattori di conversione che applicati a valori finanziari 
consentono di ottenere i corrispondenti valori economici. 


Effetti diretti 


Si tratta di costi e benefici rilevabili per quella parte di collettività che è direttamente interessata dal 
progetto. 

Per progetti di investimento in ambito trasportistico il beneficio diretto è tipicamente rappresentato 
da risparmi in termini di: 


> tempo, per cui un progetto di trasporto contribuisce al benessere degli utenti se è in grado 
di garantire una riduzione dei tempi medi di trasporto rispetto alla situazione “senza 
progetto”; 


costi operativi, per cui il benessere collettivo risulta aumentato nella misura in cui il progetto 
consente di offrire una modalità di trasporto complessivamente più economica rispetto alla 
situazione “senza progetto”. Come per i costi di costruzione ed esercizio dell’infrastruttura 
anche i costi operativi delle diverse modalità di trasporto sono espressi a valore economico, 
attraverso l'applicazione dei fattori di conversione. 


Esternalità 


Si tratta di effetti a carattere socio-ambientale che riguardano la collettività nel suo complesso. 

La teoria economica definisce le esternalità come cambiamenti del livello di benessere generati da 
una determinata attività che non sono tuttavia riflessi nei prezzi di mercato. Le esternalità possono 
essere negative (costi esterni) o positive (benefici esterni). 

Un costo esterno, o esternalità negativa, rappresenta uno svantaggio o una conseguenza negativa 
che l’attività di un agente economico (o di un gruppo d’agenti) determina nei confronti di un altro 
agente (o gruppo di agenti), qualora tale impatto non sia in qualche modo compensato in termini 
monetari dall’agente che lo ha causato. Analogamente, un beneficio esterno, o esternalità positiva, 
è il vantaggio o la conseguenza positiva che l’attività svolta da un agente (o gruppo) genera nella 
sfera di uno o più altri agenti, i quali però non versano alcun corrispettivo monetario per il beneficio 
ottenuto. 

Nel settore dei trasporti, si concorda nel considerare che la maggior parte delle esternalità sono 
negative (costi esterni), mentre vi è un ampio consenso nel considerare che il valore degli eventuali 
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benefici esterni è trascurabile al confronto con quello dei costi, e soprattutto che la maggior parte 
dei benefici generati dall'attività di trasporto sono internalizzati all'origine. Tipico è l'esempio della 
crescita economica (regionale, locale, nazionale) indotta dal potenziamento dell'offerta di trasporto: 
si tratta di un beneficio esplicitamente atteso dallo sviluppo infrastrutturale e dunque direttamente 
considerato nel processo decisionale. 


In coerenza con quanto suggerito dal Regolamento (UE) 207/2015 e secondo quanto previsto dalla 
prassi per investimenti in infrastrutture di trasporto, ai fini della presente ACB sono valutate le 
seguenti esternalità: inquinamento atmosferico, inquinamento acustico, contributo all'effetto serra, 
incidentalità, congestione. 


Indicatori di valutazione 


Come per l’analisi finanziaria, il giudizio di convenienza o di apprezzamento economico-sociale 
dell’investimento viene sintetizzato nel calcolo di indici che, in questo caso, sono rappresentati da: 
Valore Attuale Netto Economico (VANE), ovvero la sommatoria dei saldi annuali tra costi e 
benefici generati dall’investimento, scontati ad un tasso predefinito; 


VANE = dar 


(1+r) 


in cui: 

B; = Benefici al tempo t 

Ci= Costi al tempo t 

t = varia da 0 (anno della valutazione) all'ultimo anno di previsione esplicita dei flussi annuali 
= tasso di attualizzazione dei flussi annuali 


Tasso di Rendimento Economico (TRE), ovvero il valore del tasso che, applicato come sconto ai 
saldi annuali costi-benefici, rende il valore del VANE pari a zero. 


B/C Ratio, ossia il rapporto tra Benefici attualizzati e Costi attualizzati. 
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3.Contesto di progetto 


Le Regioni interessate dal Programma di investimenti sono la Campania e la Puglia. 

Per fornire un sintetico inquadramento territoriale del progetto, si riportano di seguito alcune 
informazioni su aspetti socio-economici, sulla situazione attuale delle infrastrutture ferroviarie e stradali 
presenti nelle due regioni 


3.1. Campania 


3.1.1. Aspetti socio-economici 


Il territorio della regione Campania, confinante con il Lazio, il Molise, la Puglia, la Basilicata e con il 
Mar Tirreno, è in prevalenza collinare (51%), montuoso per il 34% e pianeggiante al 15%. 

La regione ha un’estensione territoriale di circa 13.670 kmq ed una popolazione residente di circa 
5.840.000 abitanti, presentando una densità media regionale di 427 abitanti/kmq. 

Capoluogo della regione è Napoli, terza città italiana, con oltre un milione di abitanti. Le altre province 
sono: Salerno, Caserta, Benevento ed Avellino. 

Nella tabella sottostante si riporta la distribuzione dei residenti e la superfice territoriale delle suddette 
province, sia in termini di valori numerici che in quelli percentuali. Si riporta, inoltre, il grafico relativo 
alla densità della popolazione su base provinciale (res/kmq). 


Densità della popolazione (res/kmq), 


Distribuzione residenti e superfice territoriale per Provincia, Campania $ 
Campania 


Napoli 2.636 


223 Salerno Avellino151 





348 Caserta Benevento 135 
fonte ISTAT 


Al di là della numerosità complessiva della popolazione residente, risulta particolarmente interessante 
l'indice di vecchiaia riportato dal Rapporto Campania 2016 di Unioncamere Campania che mette in 
luce la presenza di un'alta concentrazione di popolazione giovanile e in età attiva nella regione rispetto 
alla media nazionale e a quella del Mezzogiorno (l'indice di vecchiaia è pari a 113,4 a fronte di una 
media del Mezzogiorno di 139,3 e nazionale di 157,7), un aspetto capace di ripercuotersi su diversi 
fattori di carattere economico e sociale. 

A livello provinciale si rilevano situazioni alquanto diverse, con un indice di vecchiaia particolarmente 
elevato a Benevento (169) e Avellino (160,1) che si caratterizzano, quindi, per una più alta 
concentrazione di anziani, rispetto a Salerno (137,9) e in particolare a Caserta e Napoli dove il numero 
degli under 15 equivale a quello degli over 64. 
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Secondo il Rapporto Svimez' la Campania è la regione meridionale che ha registrato nel 2016 il più 
alto indice di sviluppo, con una crescita del 2,4% del prodotto: un ruolo trainante è stato svolto 
dall’industria, dal rafforzamento del terziario e dal positivo andamento del turismo. 


In termini di valore aggiunto registrato nel 2015 (dati Unioncamere) dava una crescita dello 0,9%, un 
dato leggermente inferiore alla media nazionale (+1,3%). All’interno della regione la variazione più alta 
si registrava a Benevento (+1,7%), seguita da Salerno (+1,2%), Napoli (+0,8%), Avellino (+0,7%) e 
Caserta (+0,4%). 

Per il 2016 secondo il Rapporto Svimez anche in termini di valore aggiunto la Regione Campania ha 
fatto registrare i migliori risultati rispetto alle altre regioni meridionali, con un +2,2% che risulta 
superiore altresì alla media nazionale (+1,7%). 


Il tasso di disoccupazione è pari al 19,8%. Tale dato si colloca quasi in linea con il valore del 
Mezzogiorno (19,4%), ma ampiamente al di sopra della media nazionale (11,9%). 

La ripresa dell'occupazione, a seguito dei pesanti effetti della crisi economica, è iniziata in ritardo nella 
Regione Campania e solo a partire dal 2015 l'incremento dei lavoratori impegnati ha registrato una 
variazione positiva dell’1%, con un andamento differenziato tra le varie Province: Benevento +7,8%, 
Salerno +2,6%, Napoli +0,9%, Caserta -1,5%, Avellino -1,8%. 

La crescita dell'occupazione risulta confermata per il 2016 con un + 3,8%. 

Nel complesso, i dati raccolti mettono in luce segnali di ripresa dell'economia regionale. 


3.1.2. Infrastrutture di trasporto nel territorio 


La Regione Campania risulta attraversata da reti di trasporto terrestre delle seguenti tipologie: 
linee ferroviarie per una consistenza complessiva di binario pari a 1.742 km (considerando la 
somma delle estese delle linee a semplice binario e del doppio calcolato due volte), di cui 1.095 
km gestiti da RFI; 
autostrade per un'estesa complessiva di circa 500 km (valore all'anno 2015); 
strade statali, regionali e provinciali per uno sviluppo complessivo pari a circa 9.400 km (valore 
all’ anno 2015). 
Strade comunali per circa 15.400 km (valore all’ anno 2015) 


Inoltre, nella regione sono localizzati i seguenti grandi terminali per l’intermodalita tra i diversi sistemi 
di trasporto: 

-  l’Aeroporto di Napoli Capodichino; 

- i Porti di Napoli e Salerno 

- i Terminali ferroviari Merci di Maddaloni-Marcianise e Nola Interporto 


Capodichino è prevalentemente un aeroporto passeggeri. 

Nel 2017, (fonte: Assaeroporti), l'Aeroporto di Napoli — Capodichino ha superato l'importante traguardo 
degli 8 milioni di passeggeri (tra arrivi e partenze) registrando quota 8 milioni e 557 mila passeggeri in 
transito, (di cui circa 3 milioni sulle tratte nazionali e 5,6 milioni su quelle internazionali) registrando un 
incremento molto positivo rispetto allo scorso anno di circa il 27%. Nel 2018, il network dell'aeroporto 
sarà ulteriormente ampliato con 99 destinazioni tra nazionali (15) e internazionali (84) collegate a 
Napoli con volo di linea diretto. 


1 “Rapporto SVIMEZ 2017 sull'economia del Mezzogiorno” - novembre 2017 
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| passeggeri transitati nei porti di Napoli e Salerno nel 2016 sono stati circa 8,5 milioni in crescita del 
3% rispetto al 2015 (fonte: Assoporti). Rispetto al valore pre-crisi 2008, tuttavia, il sistema portuale 
campano ha perso circa il 10% del traffico, pari a quasi 1 milione di passeggeri. 

Relativamente al settore delle merci e della logistica, si segnala che i porti campani hanno 
movimentato nel 2016 35,5 milioni di tonnellate con una crescita del 4,7% rispetto al 2015. In 
particolare, rapportando tale valore al 2007, si registra una crescita complessiva pari al 14%. 


Mappa infrastrutture di trasporto, Campania 








Arterie stradali principali 
Terminali merci principali 


Porti principali 


{| Aeroporti principali 











Rete ferroviaria 


Rete Ferroviaria Italiana (RFI) gestisce nella Regione Campania 1.095 km di linee ferroviarie così 
classificate: 

- 57% di linee fondamentali; 

- 38% di linee complementari; 

- 5%di linee di nodo. 


Sono 124 le stazioni attive sul territorio dove si effettua servizio viaggiatori. 

Il solo nodo di Napoli conta 19 stazioni nelle quali transitano oltre il 58% dei viaggiatori-anno che 
utilizzano la rete ferroviaria della Campania. 

Tutte le linee sono attrezzate con tecnologia di protezione della marcia del treno ed il 72% circa della 
rete è gestita in telecomando con il Sistema di Comando e Controllo (SCC)/ Comando Centralizzato 
del Traffico (CTC) o con ERTMS. 

Per quanto riguarda la densità della rete, questa presenta una buona capillarità, anche superiore alla 
media italiana, rispetto alla superficie totale delle Regione mentre appare inferiore alla media se 
confrontata alla popolazione della Regione. 

Inoltre l'accessibilità globale della rete, calcolata come rapporto fra il numero di stazioni moltiplicato 
per l’area d'influenza di una stazione e la superficie totale della Regione, è tra le più alte d’Italia. 


Nel complesso, l’offerta di trasporto ferroviario nella Regione Campania è pari a 620 treni/giorno con 
circa 63 milioni di passeggeri l’anno. 
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Infrastruttura ferroviaria e tecnologie RFI, Campania (dati giugno 2016) 


TECNOLOGIE PER IL TELECOMANDO E 
LINEE FERROVIARIE IN ESERCIZIO 1.095 km MB ’INTEROPERABILITÀ 


CLASSIFICAZIONE uu | Sistemi di telecomando della circolazione (SCC/CTC+DPC) | 807 km 
a ERTMS, per l’interoperabilità su rete AV/AC 


Linee complementari 
[Linee dinodo | 60m | 


: === Densità di rete rispetto all'area servita > 0,081 km/km? 
laumentazione O ë | RPESSEICR:: RE TE 


Linee elettrificate 855 km 

z Linee a doppio binario Indice di accessibilità globale > 0,11 

_ Linee a semplice binario 207 km L'accessibilità globale della rete è calcolata come il numero di stazioni per 
Linee non elettrificate (diesel) l’area d'influenza di una stazione rapportate alla superficie della Regione 


Complessivamente, il sistema ferroviario campano è caratterizzato dalla presenza di: 
- due direttrici nord — sud, di livello nazionale: 
° asse costiero Roma-Napoli-Salerno-Reggio Calabria; 
° asse interno Roma-Cassino-Caserta-Cancello-Nocera, che si ricollega alla prima; 
- due direttrici trasversali: 
e asse Napoli-Caserta-Benevento-Foggia; 
. asse Battipaglia-Potenza-Taranto. 


L'offerta di trasporto è concentrata sulla direttrice Roma- Napoli-Salerno-Reggio Calabria, sulla quale 
si addensano servizi locali, regionali ed a lungo percorso. 

La concentrazione delle destinazioni su Napoli Centrale rende difficile una netta specializzazione dei 
servizi, che sono soggetti al pesante condizionamento dell'accesso alla stazione terminale. 


AI Nodo di Napoli si aggancia, poi, una rete di linee minori, le quali collegano tra loro i principali centri 
regionali della costa tirrenica e dell'entroterra e si prolungano verso il Molise, la Puglia e la Basilicata. 
A nord di Napoli, la direttrice nord-sud è rappresentata dalle tre linee a doppio binario Roma-Napoli 
incluse nella “rete fondamentale”: 

1. la Roma-Napoli AV/AC; 

2. la via Formia-Villa Literno-Aversa; 

3. la via Cassino-Caserta-Cancello. 


| tracciati della prima e della terza linea attraversano tutto l'entroterra campano e, dopo Caserta, 
entrano nel Nodo di Napoli convergendo anch'essi da nord-est su Napoli Centrale. 

Il tracciato della seconda linea si svolge tutto in prossimità della costa tirrenica e solo all'ingresso del 
Nodo di Napoli si porta verso l’interno per poi giungere a Napoli Centrale da nord-est. 

A sud di Napoli, la direttrice tirrenica nord-sud prosegue con la linea Napoli-Salerno-Battipaglia-Sapri- 
Reggio Calabria. 


Sono da segnalare, inoltre, alcune linee minori “di bacino”, trasversali rispetto a quelle funzionali ai 
collegamenti verso i principali centri dell'entroterra campano, nonché verso il Molise, la Puglia e la 
Basilicata: 
- Vairano Caianello-Venafro, tratta campana della linea per Isernia-Campobasso, che si innesta 
nella stazione di Vairano sulla direttrice Cassino - Caserta - Napoli; 
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Battipaglia-Sicignano degli Alburni, tratta campana della linea Battipaglia-Potenza; 

Salerno - Mercato S. Severino - Avellino- Benevento - S. Croce del Sannio, tratta campana della 
linea Salerno - Campobasso; 

Avellino-Rocchetta S. Antonio Lacedonia, con proseguimenti a nord verso Cervaro-Foggia, e a 
sud verso Potenza. 


Rete ferroviaria della Campania 


Venafro > Isernia Campobasso/Termoli 


g Cervaro/Foggia 


i 


Minturno 


Classificazione delle linee in base al D.M. 18.8.2006 Spars 4 
“ap A i afya R chetta | 
del Ministero dei Trasporti È ag ped Ò S 


icignano!N anci À " \ Spinazzola 
rete fondamentale F Monticchio, g Y 


rete complementare secondaria ye 0 - 
i 6 Potenza 

rete complementare a scarso traffico 

rete complementare a spola 

linee appartenenti al Nodo 

Potenza/Metaponto 


linea che per sua specifica definizione e cel I; weet Romagnano, > 
denominazione risulta esterna alla regione 


O stazione al confine regionale su linea che 
per sua specifica definizione e denominazione 
risulta ricadente anche in regioni confinanti 


— - — -— linea sospesa all'esercizio 











=a INCA elettrificata 
a doppio binario 


linea elettrificata 

a semplice binario 
linea non elettrificata 
a semplice binario 


& 
Reggio Calabria 


Le linee ferroviarie mostrano diverse caratteristiche in termini di numero dei binari, sistema di trazione, 
sistema di esercizio e regimi di circolazione. 

Nella tabella sottostante sono rappresentate, per le diverse province della regione (Napoli, Salerno, 
Caserta, Benevento ed Avellino), la distribuzione delle linee ferroviarie a semplice binario, di quelle a 
doppio binario e la consistenza totale, calcolata come somma del semplice e del doppio considerato 
due volte, in termini di percentuali delle estese chilometriche. 
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Sviluppo della rete RFI a livello provinciale della Regione Campania 


| Provincia | india | Provincia  |[estesa rete Ss. a | era e a | lr | 
Poe B. ~ B. ka 


== 
as 
11,4 


Nell'area metropolitana di Napoli sono inoltre presenti circa 270 km di linee ferroviarie in 
concessione. 


COGI kerio CAMPANIA 


SITUAZIONE ATTUALE: linee in concessione 


SCHEMA DELLE LINEE IN CONCESSIONE AD ALTRE 
AMMINISTRAZIONI NELLA REGIONE CAMPANIA 
„Tsernia Campobasso/ Termoli 
Venafro ~~ © Piedimonte 
atese Isernia / 





Linee RFI 
lin a elettrificata 
loppio binario 


sa elettrificata. 
a semplice binario 


linea non elettrificata 
a semplice binario 


Linee in concessione 
SEPSA -Ferrovia Cumana: 
linea NA Montesanto-Pozzuoli-Torregaveta 


SEPSA -Ferrovia Circumflegrea: 
linea NA Montesanto-| Licole- -Torregaveta 


GCG - Ferrovia Circumvesuviana: 
linea NA Torre Annunziata - Sorrento 
linea Torre Annunziata - Poggiomarino - Sarno 
linea Barra - Ottaviano - Poggiomarino 
linea Napoli - Nola - Baiano 


GCG - Ferrovia Alifana: 
we S.Maria Capua V. - Piedimonte Matese 


GCG via Bwnevento-Napoli 
"inca | Benevento - Cancello 


Rete stradale 


Per illustrare la dotazione di infrastrutture stradali e autostradali della Campania, si riporta un quadro 
sinottico della consistenza della rete, composta da circa 25.000 Km di infrastrutture, suddivise tra 
autostrade, strade statali, regionali, provinciali e comunali. 
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Composizione della rete stradale della Campania 
Strade Km 


Autostrade 494 
Strade statali 1.274 
Strade regionali 1.599 
Strade provinciali 6.480 
Strade comunali 15.400 

TOTALE 25.247 



































Tutti i capoluoghi di provincia della regione Campania sono tra loro collegati direttamente da assi 
autostradali, ad eccezione di Caserta e Benevento, che sono collegate dalla strada statale “SS 7 
Appia”. 


Caratteristiche di singolarità sono da associare al tratto autostradale a pagamento della A3 “Napoli- 
Pompei-Salerno”. Tale infrastruttura costituisce il raccordo tra l'autostrada A1 “Milano - Roma — Napoli” 
e il tratto dell'autostrada A3 “Salerno — Reggio Calabria” in gestione ANAS. 

Oltre a tale funzione, la Napoli-Salerno rappresenta anche l’unica arteria di collegamento tra Napoli e 
la sua periferia orientale, che si estende verso la costiera Sorrentina e Amalfitana, risultando quindi 
interessata da flussi di traffico particolarmente intensi. 


L'autostrada A3 Napoli — Salerno costituisce, inoltre, una delle arterie portanti a servizio dell’area 
Vesuviana, anche nel caso dell'eventuale necessità di esodo connesso al rischio Vesuvio. 





AUTOSTRADE e RACCORDI AUTOSTRADALI 





Estesa in ambito 


Denominazione Estesa totale [km] regionale [km] 





Autostrada Milano — Roma — Napoli (del Sole) 754,3 74,3 





Autostrada Napoli — Pompei - Salerno 51,6 51,6 





Autostrada Salerno — Reggio Calabria 443,4 119,0 





Autostrada Napoli — Avellino - Canosa 172,3 115,0 
Autostrada Caserta Sud — Nola - Salerno 55,3 55,3 








Tangenziale Est — Ovest di Napoli 20,2 20,2 





Raccordo autostradale Salerno - Avellino 30,4 30,4 





Raccordo autostradale di Benevento 12,8 12,8 








Raccordo autostradale Sicignano - Potenza 51,5 15,0 

















494 





La viabilità statale, regionale e provinciale presenta criticità di varia natura, relative, in particolare, a 
problematiche di incidentalità, all’inadeguato livello di servizio su parte della rete e all’insufficiente 
grado di connessione della rete stessa. A queste si aggiungono criticità locali, quali la presenza di 
collegamenti interrotti da dissesti o ad alto rischio di instabilità per inadeguatezza del corpo stradale, 
o ancora itinerari con estremo degrado infrastrutturale e mancanza di percorsi alternativi. 

Tali criticità determinano frequenti fenomeni di congestione, soprattutto intorno all'area metropolitana 
di Napoli e nelle strade in ingresso e in uscita delle altre grandi città. 
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3.2. Puglia 


3.2.1. Aspetti socio-economici 


La Puglia è la regione più orientale d’Italia, bagnata da due mari, l'Adriatico e lo lonio. 
Il territorio regionale è principalmente pianeggiante (54%) e collinare (44%), mentre le zone montuose 
risultano assai limitate (2%). 


La regione Puglia ha un'estensione territoriale 19.450 di kmq ed una popolazione residente di circa 4 
milioni di abitanti, presentando quindi una densità media regionale di 208 abitanti/kmq. 

Nella regione figurano 6 province (Bari, Barletta, Brindisi, Foggia, Lecce, Taranto). 

Bari è il capoluogo regionale, seguono in base al numero di abitanti i capoluoghi di Provincia di 
Taranto, Foggia, Lecce, Brindisi e Barletta- Andria — Trani. 

Nella tabella sottostante si riporta la distribuzione dei residenti e la superfice territoriale delle suddette 
province, sia in termini di valori numerici che percentuali. 

Si riporta, inoltre, il grafico a radar relativo alla densità della popolazione su base provinciale (res/kmq). 


Distribuzione residenti e superfice territoriale per Provincia, Puglia Densità della popolazione (res/kmq), Puglia 


Provinci residenti Da superficie % Bari 326 
iiia settembre 2016 ” territorio (Kmq) ° 


237 Taranto Barletta 255 


È 


287 Lecce Brindisi 214 





Foggia 90 


In base ai dati degli ultimi due Censimenti generali della popolazione e delle abitazioni condotti 
dall'Istat, tra il 2001 e il 2011 la popolazione in Puglia è aumentata in una misura pari a meno dell 1%, 
in modo differenziato rispetto al territorio: i sistemi locali del lavoro specializzati nel made in Italy, i cui 
poli principali sono Barletta, Putignano e Altamura, hanno registrato l'aumento medio della 
popolazione più elevato (2,1%) e il processo di invecchiamento meno rapido, viceversa la popolazione 
è diminuita in alcuni sistemi del sud del Salento, specializzati nel comparto del tessile e 
dell’abbigliamento. | sistemi manifatturieri non specializzati, soprattutto quelli del nord della regione, 
hanno registrato invece un calo della popolazione (-3,6% nella provincia di Foggia). 


Gli andamenti demografici del decennio 2001-2011 sembrano riflettere una tendenza 
all’agglomerazione in alcune aree urbane (Bari, Taranto e Lecce) e nei sistemi ad alta densità di attività 
manifatturiere della fascia centrale della regione, viceversa lo sviluppo della popolazione è stato meno 
favorevole nelle aree più distanti dal centro della regione, caratterizzate dall'esistenza più marcata di 
attività agricole. 
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Come conferma il Rapporto Svimez?, nel 2016 complessivamente l'economia della Puglia ha rallentato 
(+0,7% di variazione del PIL) rispetto alla crescita dell’anno precedente (+2,1%), soprattutto a causa 
della negativa performance del comparto agricolo, che ha un peso notevole nell'economia regionale. 
Per quanto riguarda gli altri comparti: i servizi sono rimasti pressoché stazionari, le costruzioni sono 
cresciute poco, mentre per l'industria si rilevano segnali di leggera ripresa. 

Il sistema produttivo regionale ha mostrato un'espansione degli addetti nel settore terziario, soprattutto 
nei comparti a bassa specializzazione, e una riduzione in alcuni settori caratteristici quali 
abbigliamento e mobile. Come nel resto del Paese, la dimensione media delle unità locali è rimasta 
invariata, per effetto netto di una traslazione della riduzione delle dimensioni nel manifatturiero a favore 
di un aumento nei servizi. 

Il mercato del lavoro ha risentito pesantemente della debolezza del ciclo economico: tasso di 
disoccupazione salito al 19,8%, numero di occupati diminuito di 81.000 unità (pari al 6,6% - più che 
nella media nazionale e delle regioni meridionali, al -2,1 e -4,6 rispettivamente), ore lavorate ridotte 
complessivamente del 7,4%, sono i numeri che dimensionano la preoccupante situazione vissuta in 
Puglia nel passato recentissimo. 

La regressione occupazionale è stata generalizzata in tutti i settori produttivi, più intensa nelle 
costruzioni (-18,9%) e nell'industria in senso stretto (-7,5%). 


3.2.2. Infrastrutture di trasporto nel territorio 


Il sistema di infrastrutture di trasporto della Regione Puglia è composto da: 
linea ferroviaria per una consistenza complessiva di binario pari a 1.260 km (dicembre 2016 - 
considerando la somma delle estese delle linee a semplice binario e del doppio calcolato due 
volte); 
Autostrade per un’estesa complessiva di circa 310 km; 
Strade statali, regionali e provinciali per uno sviluppo complessivo pari a circa 10.600 km. 


Inoltre, nella regione sono localizzati i seguenti grandi terminali per l’intermodalità tra i diversi sistemi 
di trasporto: 
e i quattro aeroporti localizzati nei comuni di Bari, Brindisi, Foggia e Grottaglie (aeroporto 
doganale) 
i porti di Bari, Brindisi e Taranto 
i terminali ferroviari Merci di Bari Lamasinata e Brindisi. 


2 “Rapporto SVIMEZ 2017 sull'economia del Mezzogiorno”- novembre 2017 
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Mappa infrastrutture di trasporto, Puglia 








=m Lince ferroviarie 

=== Arterie stradali principali 
@ Terminali merci principali 
whet Porti principali 


Aeroporti principali 


QBRINDISI 











Nel 2017 i passeggeri in arrivo e partenza dagli aeroporti di Bari e Brindisi sono stati, 
complessivamente, 6.991.415, il +5,3% rispetto al consuntivo del 2016; di questi 6.852.744, +5,1%, 
sono stati i passeggeri di linea e 130.981, +19,3%, quelli dei voli charter. 

Dall’esame dettagliato dei dati emerge che il traffico di linea si apprezza del +5,1% rispetto al 2016, 
con un miglioramento più accentuato per la linea internazionale che con 2.243.204 passeggeri cresce, 
a livello di rete regionale, del 15,5% rispetto al 2016. 

Sull’aeroporto di Bari è stato superato un nuovo traguardo, ossia quello dei 4,5 milioni di passeggeri: 
nell’anno appena terminato, infatti, il totale (arrivi + partenze) è stato di 4.673.652 passeggeri, il +8,4% 
rispetto al totale 2016. Di questi 4.571.537 (+7,8%) rappresentano il totale dei voli di linea, dato dai 
2.829.525 passeggeri di linea nazionale (+2,1%) e da 1.742.012 passeggeri, +18,5%, della linea 
internazionale. 

Stabile il dato dell'aeroporto del Salento di Brindisi dove nello scorso anno i passeggeri, totale tra arrivi 
e partenze, sono stati 2.317.763, in flessione dello 0,2% rispetto ai 2.323.275 passeggeri del 2016. 
Pressoché identico il consuntivo riferito ai passeggeri di linea, dove si è passati dai 2.277.732 
passeggeri del 2016 ai 2.281.208 dello scorso anno. Se la linea nazionale, con 1.780.015 passeggeri, 
pari al -1,4% rispetto al dato 2016, sconta una serie di fattori esterni, tra i quali la riduzione delle 
frequenze autonomamente adottata da Ryanair a livello di network e dell’offerta Alitalia sui voli da/per 
Milano Linate, va evidenziato l'incremento del +6,05% registrato dalla linea internazionale i cui 
passeggeri sono passati dai 472.608 del 2016 ai 501.193 dell’anno scorso. 


Il porto di Bari nel 2016, ha registrato un transito di oltre 1.550.000 passeggeri di cui circa 400.000 
correlati alle navi da crociera ed il resto a quello dei traghetti. Per quanto attiene a questo ultimo 
segmento di traffico si segnala la buona performance dei collegamenti con l’Albania. Per quanto 
riguarda il traffico container, nello stesso anno, è stato movimentato un quantitativo pari a 72.000 
TEUS. In crescita anche il traffico delle merci su rotabili che hanno raggiunto quasi i 2.800.000 
tonnellate, frutto della movimentazione di circa 350.000 mezzi tra camion e rimorchi. 


Dal porto di Brindisi, per l’anno 2016, sono transitati 505.000 passeggeri contro i 595.000 dello stesso 
periodo del 2015. Il calo del numero dei passeggeri riguarda le navi da crociera. 
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Per le merci, invece, vero e proprio core dello scalo, il triennio 2014-2016 ha avuto un andamento 
altalenante. Nel 2014 si è registrato un traffico complessivo che ha sfiorato gli undici milioni di 
tonnellate movimentate (10.873.201), dato più alto degli ultimi sei anni, grazie ad una performance 
senza eguali da parte del comparto “merci varie in colli” dovuto al traffico Ro — Ro (+ 23,87% per un 
dato assoluto pari a circa 2,7 milioni di tonnellate) a fronte di una sostanziale conferma del comparto 
“rinfuse solide” (+0,10% per un dato assoluto pari a 5,6 milioni di ton) e del comparto “rinfuse liquide” 
(-2,5% per un dato assoluto pari a 2,6 milioni di tonnellate). Dopo un 2015 in sostanza stabile, e cioè 
circa 10,7 milioni di tonnellate, nel 2016 si è registrato un importante calo a circa 9,2 milioni di 
tonnellate. Su tale dato ha inciso il calo netto nella movimentazione del carbone, dovuto al regime di 
produzione mantenuto dalla centrale Enel di Cerano e dal fermo anche nel 2016 della centrale di Costa 
Morena. 


Infine, il porto di Taranto, un hub di rilevanza strategica per il territorio pugliese, per il sistema nazionale 
ed europeo, infatti lo scalo jonico rappresenta il nodo terminale del segmento terrestre/ferroviario del 
Corridoio Scandinavo-Mediterraneo che parte da Helsinki per giungere fino a Malta e, 
contemporaneamente, nodo marittimo di collegamento del corridoio con La Valletta. 

A causa del perdurare della crisi e, soprattutto, in connessione alla crisi del ciclo di produzione 
dell’acciaio nello stabilimento ILVA, le attività portuali relative al traffico merci del porto avevano 
conosciuto un andamento costantemente decrescente dal 2011 al 2015. In controtendenza, gli ultimi 
dati del 2016 registrano una netta ripresa. Come si evince dalla Relazione annuale del 2016 
dell’Autorità del Sistema Portuale del Mar lonio, il volume dei traffici del porto di Taranto, nell’anno 
2016, è stato di circa 24,7 milioni di tonnellate, con un incremento pari al +9,3 % rispetto all'anno 
precedente (+2,1 milioni di tonnellate) 

In particolare, le rinfuse sono state pari a 19,3 milioni di tonnellate, di cui 5,6 milioni rinfuse liquide (- 
8,3% rispetto al 2015) e 13,7 milioni rinfuse solide (+17,3%). Non sono state movimentate merci in 
container, ma, rispetto all'anno 2015 è ripartita la movimentazione Ro-ro per un traffico totale di 24.147 
tonnellate. La movimentazione di altre merci residue è aumentata del 12,2% rispetto al 2015, per un 
valore assoluto di 5,4 milioni di tonnellate del 2016 contro i 4,7 milioni del 2015. 

Tale ripresa si colloca in linea con la strategia dell’Autorità portuale del Mar lonio che prevede 
importanti investimenti finalizzati a far divenire il Porto di Taranto un HUB Internazionale 
logistico/portuale e gateway europeo, ed in particolare uno scalo di "Terza Generazione”, in grado di 
consentire l’ormeggio di navi porta containers di ultima generazione (fino a 18.000 TEUs). 

Il disegno strategico sotteso è quello di creare intorno al porto di Taranto un sistema logistico integrato 
basato su una rete di strutture specializzate in grado di intercettare il traffico marittimo e di favorire, 
nel contempo, la crescita del territorio circostante. 


Rete ferroviaria 


Rete Ferroviaria Italiana (RFI) gestisce in Puglia 840 km di linee ferroviarie così classificate: 
e 28% di linee fondamentali; 
e 72% di linee complementari. 
Le linee fondamentali sono le seguenti: 
e Bari-Foggia: Linea a doppio binario ed elettrificata 3 kV cc.; 
e Foggia-Ancona: Linea a doppio binario nella tratta Foggia- Lesina ed elettrificata 3 kV cc.; 
e Foggia-Benevento/Napoli: Linea a doppio binario nella tratta Foggia-Cervaro ed elettrificata 3 
kV cc. 
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Sono 65 le stazioni attive sul territorio dove si effettua servizio viaggiatori e nella sola stazione di Bari 
Centrale transita quasi il 30% dei viaggiatori anno che utilizzano la rete ferroviaria della Puglia. 

Tutte le linee sono attrezzate con tecnologia di protezione della marcia del treno ed il 68% circa della 
rete è gestita in telecomando con il Sistema di Comando e Controllo (SCC)/ Comando Centralizzato 
del Traffico (CTC). 

Il rapporto tra la lunghezza complessiva delle linee ferroviarie presenti in Puglia (gestite da RFI) e la 
superficie della Regione fornisce un basso valore di densità della rete se confrontato con le altre 
Regioni. 

Anche l’accessibilità globale della rete, calcolata come il numero di stazioni per l’area d’influenza di 
una stazione rapportate alla superficie della Regione, è tra le più basse d’Italia. 

Tuttavia il quadro infrastrutturale delineato è motivato dalla presenza di oltre 700 km di linee ferroviarie 
che non vengono presi in considerazione nel calcolo degli indicatori perché non gestite da RFI. 


Infrastruttura ferroviaria e tecnologie RFI, Puglia (dati giugno 2016) 


LINEE FERROVIARIE IN 840 km TECNOLOGIE PER IL TELECOMANDO E 
ESERCIZIO L'INTEROPERABILITA 


CLASSIFICAZIONE | Sistemi di telecomando della circolazione (SCC/CTC+DPC) | 568 km 
Linee fondamentali 


Linee a doppio binario 421 km EES - = = 
2 CCE Densità di rete rispetto all'area servita > 0,043 km/km? 
[Linee a semplice binario [arom | 


ALIMENTAZIONE lu | 
[Linee cietirificate | 605km |M i 
- Linee a doppio binario 


- —Lineeasemplice binario | 184km | MULTE Troe Be ORIO 0,04 
Linee non elettrificate (diesel) L'accessibilità globale della rete è calcolata come il numero di stazioni per 


l’area d'influenza di una stazione rapportate alla superficie della Regione 


Nel suo complesso, la rete ferroviaria nella regione Puglia, in coerenza con la forma e l'estensione del 
territorio, ha come asse portante la parte più meridionale della Direttrice costiera “Adriatica”, che 
collega tra loro i principali centri della regione con quelle confinanti e con l’Italia Centro-settentrionale. 


Altre linee di minore importanza si dipartono dalla suddetta direttrice principale e costituiscono 
collegamenti con i centri abitati dell'entroterra regionale e, proseguendo oltre, con i centri e le varie 
linee presenti sui versanti jonico e tirrenico dell’Italia meridionale. 


In particolare, si distinguono le linee della rete fondamentale: 
e (Bologna-) Chieti-Foggia-Bari tratta della direttrice “adriatica”, quasi interamente a doppio 
binario; 
e Foggia-Cervaro-Orsara (-Napoli), a trazione elettrica, a doppio binario solo fino a Cervaro, che 
costituisce il principale collegamento trasversale verso la costa tirrenica. 


Fanno parte della rete complementare secondaria le seguenti linee: 
Bari-Brindisi-Lecce, prosecuzione dell'itinerario della medesima direttrice; 
Bari- Taranto, a trazione elettrica, raddoppiata quasi interamente; 
Taranto-Brindisi, a semplice binario elettrificato; 
Cervaro-Rocchetta S.A.L., anch'essa a semplice binario elettrificato; 
Taranto-Ginosa (-Reggio Calabria), a semplice binario elettrificato. 
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Fanno parte della rete complementare a scarso traffico: 
e Barletta-Spinazzola, a trazione diesel ed a semplice binario; 
e Spinazzola-Gioia del Colle, anch’essa diesel ed a semplice binario. 


Infine, fa parte della rete complementare a spola la linea Foggia-Manfredonia, a semplice binario e 
trazione diesel. 


Rete ferroviaria Puglia 


Mola di Bari 


Potenza 


Classificazione delle linee in base al D.M. 18.8.2006 
del Ministero dei Trasporti 


rete fondamentale 

rete complementare secondaria 
rete complementare a scarso traffico 
rete complementare a spola 





linea che per sua specifica definizione e 
denominazione risulta esterna alla regione 


stazione al confine regionale su linea che 


per sua specifica definizione e denominazione 
risulta ricadente anche in regioni confinanti 


Nella tabella sottostante sono rappresentate, per le diverse province della regione (Bari, Barletta, 
Brindisi, Foggia, Lecce e Taranto), la distribuzione delle linee ferroviarie a semplice binario, a doppio 
binario e la consistenza totale, calcolata come somma del semplice e del doppio considerato due volte, 
in termini di percentuali delle estese chilometriche. 
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Sviluppo della rete a livello provinciale, Puglia 


estesa rete à estesa rete ü consistenza à 
% 


Oltre a RFI vi sono altri gestori minori di infrastrutture ferroviarie: Ferrovie Appulo Lucane, Ferrovie del 
Gargano, Ferrovie del Sud Est e Ferrotramviaria. 

Questa capillarità sul territorio fa sì che, se si considera che i comuni pugliesi più popolosi 
appartengono all'insieme dei 149 comuni con accesso diretto alla ferrovia, la maggior parte della 
popolazione regionale ha accesso “diretto” alla ferrovia. Infatti circa 3 milioni e duecento mila cittadini 
(pari all’81,4% della popolazione regionale) hanno accesso diretto alla ferrovia. 


Rete stradale 


La rete viaria pugliese è costituita da oltre 300 km di rete autostradale, da oltre 1.600 km di strade 
statali, da circa 1.400 km di strade ex-Statali trasferite da ANAS alla Regione e per suo tramite alle 
Province, e da circa 8.200 km di strade provinciali. 


La rete SNIT (Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti) di primo livello, formata dagli assi della rete 
portante del Paese, in Puglia, per la parte stradale, è costituita dalla rete autostradale e dai principali 
assi che integrano i collegamenti interprovinciali e interregionali. 

La rete autostradale pugliese è costituita dal tratto Poggio Imperiale-Taranto della A14 Bologna- 
Taranto (Massafra) e dal tratto Lacedonia-Canosa della A16 Napoli-Canosa, connessi attraverso il 
raccordo di Canosa. 

Complessivamente il territorio è servito da 17 caselli autostradali, 18 se si include anche quello di 
Lacedonia, posto al confine regionale con la Basilicata. 


La rete autostradale è integrata longitudinalmente dall’itinerario Bari-Fasano-Brindisi-Lecce- 
Maglie-Otranto, formato dalla SS16 nel tratto tra Bari e Fasano, dalla SS379 nel tratto tra Fasano e 
Brindisi, dalla SS613 tra Brindisi e Lecce e di nuovo dalla SS16 nel tronco Lecce-Maglie-Otranto, oltre 
che dalle tangenziali di Bari, di Brindisi e di Lecce. 

Su quest’asse longitudinale si innesta il collegamento tra Brindisi e Taranto realizzato attraverso la 
SS7 (tutta a due corsie per senso di marcia, tranne una tratta prossima alla tangenziale di Bari il cui 
adeguamento sta per essere realizzato). 

Da Taranto la rete SNIT di primo livello continua a servirsi della SS7 per riconnettersi da un lato alla 
A14 e per realizzare il collegamento interregionale con Matera dall'altro, mentre la SS106 connette la 
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Puglia a Calabria e Sicilia lungo la costa ionica (con una sezione a due corsie per senso di marcia ma 
con alcuni tratti a sezioni ristretta). 

Fanno parte della rete portante SNIT anche il collegamento interregionale Bari-Altamura-Potenza 
lungo la SS96 e la diramazione lungo la SS99 da Altamura a Matera che riconnette la rete con la SS7 
per Taranto (l'adeguamento a due corsie per senso di marcia è previsto per l'itinerario Bari-Altamura- 
Matera). Da Potenza la rete SNIT viene infine integrata dal collegamento con Foggia realizzato 
attraverso la SS655, che presenta nel tratto Candela-Foggia due corsie per senso di marcia. 


4.Inquadramento del Programma di investimenti 


Il Programma di Investimenti di potenziamento e riqualificazione dell’Itinerario Napoli-Bari, finalizzato 
a dare adeguata risposta alle esigenze di mobilità dei viaggiatori e delle merci, costituisce un elemento 
fondamentale per lo sviluppo dell'intero meridione, per una sua migliore integrazione economica e 
sociale nel Paese ed in Europa. 
Gli interventi in oggetto favoriscono, infatti, l'integrazione dell’infrastruttura ferroviaria del Sud — Est 
con le Direttrici di collegamento al Nord del Paese e con l'Europa, realizzando la connessione di due 
aree, quella campana e quella pugliese, strategiche per lo sviluppo socio-economico del Mezzogiorno 
e del sistema di interconnessione delle reti infrastrutturali nazionali ed europee. 
Il potenziamento dell'asse ferroviario di collegamento fra il Tirreno e l'Adriatico permetterà di creare 
un “tripolo” (Roma, Napoli e Bari) che costituirà uno dei sistemi metropolitani più grandi d'Europa. 
Di particolare rilevanza per il traffico merci, considerando che l'itinerario Napoli-Bari interessa due aree 
vaste identificate in Regione Campania e Puglia, rispettivamente, le aree vaste intermodali “Logistica 
campana” e il “Sistema pugliese”, previste tra le Aree Logistiche Integrate del PON Infrastrutture e Reti 
2014-2020 e di interesse per la rete centrale europea. 
Infatti nell'ambito del nuovo assetto dei corridoi transeuropei (TEN-T) definito dalla Commissione 
Europea il 19 ottobre 2011, è stato identificato come prioritario lo sviluppo dell’Itinerario Napoli — Bari, 
che nello specifico rientra all’interno del Core Network Corridor - Corridoio Scandinavia-Mediterraneo. 
Nel dettaglio, il progetto è identificato come sezione prioritaria all’interno dell’Allegato 1 Parte 1.2 del 
Regolamento 1316/2013. 
La rete TEN-T è costituita da corridoi multimodali (strada e rotaia) progettati per facilitare la 
circolazione dei passeggeri, delle merci e di altre risorse tra i paesi membri dell’Unione Europea. 
Le priorità per le reti TEN-T, definite a livello comunitario, includono la creazione e lo sviluppo delle 
connessioni e dei collegamenti chiave, necessari ad eliminare la congestione ed a completare i 
percorsi stradali principali, migliorando i collegamenti tra le zone isolate, periferiche e centrali 
dell’Unione Europea. 
La strategia TEN- T prevede una rete dei trasporti europea molto più snella e rigorosamente definita, 
nell'intento di indirizzare la spesa verso un numero più ridotto di progetti con cui sia possibile realizzare 
un reale valore aggiunto. 
In particolare, la rete TEN-T proposta dalla Commissione Europea individua: 

e una rete centrale (core) da completare entro il 2030; 

e una rete globale (comprehensive) destinata ad alimentare quella centrale, da completare entro 

il 2050. 

La rete globale si pone l’obiettivo di garantire la piena copertura del territorio dell'UE e l'accessibilità a 
tutte le regioni. La rete centrale, invece, si concentra sui collegamenti e sui nodi più importanti della 
TEN-T, in modo da renderla pienamente operativa entro il 2030. 


Nella figura seguente sono rappresentati i “core corridor che interessano il nostro Paese, incluso il 
corridoio “Scandinavo-Mediterraneo” (corridoio n. 5 Helsinki- Valletta) in cui ricade la tratta Napoli- 
Bari. 
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Corridoi TEN-T che interessano il territorio italiano 


Il Corridoio “Scandinavo-Mediterraneo” costituisce, nell’ambito del nuovo sistema dei Corridoi TEN-T, 
una delle principali arterie dei trasporti del mercato unico europeo e gli investimenti ad esso dedicati 
si pongono l’obiettivo di eliminare le strozzature esistenti nella rete ferroviaria e ammodernarne la 
dotazione infrastrutturale e tecnologica. 

La rete ferroviaria nazionale ricadente nel Corridoio “Scandinavo-Mediterraneo” presenta una notevole 
disparità sotto il profilo della qualità e della disponibilità di infrastrutture ferroviarie. In particolare, 
emergono delle strozzature che interessano soprattutto il Meridione, sia per direttrici longitudinali 
(Napoli-Reggio Calabria) che trasversali (Napoli-Bari). 

La realizzazione del Corridoio Scan-Med, con la costruzione di oltre 9.300 km di ferrovia (3.053 in 
Italia), permetterà di mettere in comunicazione le più importanti regioni dell’Unione Europea dal punto 
di vista socio-economico, rappresentando il 20% del PIL e circa il 15% della popolazione complessiva. 
Secondo il Work Plan di Corridoio nel 2030, grazie alla costruzione di questa grande arteria 
infrastrutturale europea nel 2030 si registrerà un incremento della merce trasportata in Europa del 
30% in termini di tonnollate.km. 


Nella figura seguente è rappresentato il dettaglio della sezione italiana del Corridoio Scandinavo- 
Mediterraneo: 
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Corridoio Scandinavo-Mediterraneo: sezione italiana 


Monaco 
Innsbruck 


Gli obiettivi definiti a livello comunitario e nazionale, rientrano in una strategia di medio-lungo periodo 
che risulta pienamente coerente con le strategie del Piano Generale dei Trasporti e della Logistica 
nonché con gli indirizzi, gli obiettivi e le azioni programmatiche dei Piani Regionali dei Trasporti delle 
Regioni Campania e Puglia. 

Già nel 2006 era stato sottoscritto tra i Ministeri delle Infrastrutture e dei Trasporti, le sopraccitate 
Regioni, Ferrovie dello Stato e RFI, il protocollo d'intesa “Per la riqualificazione ed il potenziamento 
dell’itinerario ferroviario Roma/Napoli - Bari”. 

Successivamente, nel 2012, è stato sottoscritto il Contratto Istituzionale di Sviluppo (CIS) per la 
realizzazione della Direttrice Napoli — Bari — Lecce - Taranto fra Ministro della Coesione Territoriale, 
Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, Regioni Campania, Puglia e Basilicata, FSI S.p.A. e RFI 
S.p.A., con l'individuazione degli obblighi delle Parti per la tempestiva attuazione degli interventi. 


L'itinerario Napoli-Bari è compreso nel Sistema Nazionale Integrato dei Trasporti (SNIT), ossia 
infrastrutture sulle quali si effettuano servizi di interesse nazionale ed internazionale, che costituiscono 
la struttura portante del sistema italiano di offerta di mobilità delle persone e delle merci. 

Alla luce della pianificazione infrastrutturale nell’ambito delle reti europee TEN-T e delle nuove 
infrastrutture realizzate dal 2001, lo SNIT è stato sottoposto ad aggiornamento nell'Allegato 
Infrastrutture al DEF 2017 dal titolo “Connettere l’Italia: fabbisogni e progetti infrastrutturali”. 
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FIGURA tIl.1.1: RETE FERROVIARIA DI INTERESSE NAZIONALE ~ SNIT DI 1° LIVELLO 


RETE FERROVIARIA DI INTERESSE NAZIONALE 


Nel documento “Connettere l’Italia: fabbisogni e progetti infrastrutturali”, che individua i fabbisogni 
infrastrutturali al 2030, sono indicati gli obiettivi funzionali di base per la gestione e lo sviluppo della 
rete ferroviaria di interesse nazionale, tra i quali vi è la diffusione a rete dei servizi ferroviari ad alta 
velocità, in modo da ampliarne la connettività a livello nazionale. 

L'orizzonte programmatico si apre oggi ad una progressiva estensione dei servizi ferroviari veloci 
all'insieme del territorio nazionale, in modo da garantire una connettività “a rete” su tutte le principali 
direttrici interpolo, caratterizzate da condizioni di domanda idonee a sostenere un'offerta adeguata in 
termini di frequenza e velocità. L'impegno prioritario consiste nell’identificare un certo numero di 
direttrici ordinarie da velocizzare ai fini di aumentare i livelli di connettività ed accessibilità delle regioni 
non direttamente connesse al sistema AV, come oggi configurato. Gli interventi programmati sono 
finalizzati, in particolare, a supportare la produzione di servizi “Alta Velocità di Rete” (AVR), con 
l'obiettivo di consentire tempi di accesso a Roma, da tutte le principali aree urbane del paese, non 
superiori a quelli oggi garantiti dal sistema AV tradizionale sulla tratta di maggior lunghezza (Torino- 
Roma, percorsa in circa 4h30min). 

Il potenziamento dell'itinerario Napoli-Bari costituisce il primo importante programma di investimenti 
per estendere i benefici del sistema AV alle regioni del meridione. 
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Nell'ambito dell Accordo Quadro sui Servizi ferroviari tra la Regione Campania ed RFI stipulato nel 
2016, con orizzonte operativo di dieci anni, è stato ribadito l’obiettivo di garantire un'importante fase 
di sviluppo del network del Trasporto Pubblico Locale, potenziando i collegamenti delle relazioni 
metropolitane, realizzando una progressiva specializzazione e omogeneizzazione dei servizi, sia 
velocità commerciale sia fermate, e garantendo un sistema di integrazione e coincidenze nei principali 
Nodi ferroviari della rete campana, tra cui quelli dell'asse trasversale Napoli-Caserta-Benevento. 


Lo scenario di sviluppo dei servizi commerciali nel quinquennio 2017-2021 vede un incremento dei 
collegamenti periferici rispetto al nodo di Napoli Centrale coerentemente con quanto previsto 
nell’Accordo Quadro stipulato nel 2016 con RFI ove è stato previsto un incremento di offerta di circa il 
5% nel corso di validità dell'Accordo. 


Per quanto riguarda il completamento della rete AV, a seguito dell’attivazione della stazione 
Afragola AV e dei confortanti dati di frequentazione della stessa, pur in assenza di sistemi di 
trasporto a suo servizio, va affiancata la realizzazione della Variante di Cancello (attivazione 
prevista per il 2021) che ha proprio il fine di interconnettere il sistema AV al sistema regionale 
più capillare. 
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Nel seguente grafico è riportato lo scenario infrastrutturale di regime relativamente alla stazione di 
Afragola AV che costituirà un importante snodo nel sistema dell'alta velocità nazionale. 


Scenario infrastrutturale stazione Afragola AV 
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Il bacino di gravitazione della stazione di Afragola AV, confrontato con quello della stazione di Reggio 
Emilia AV, mostra come l’area interessata dall’investimento risulti fortemente antropizzata. 
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Bacino di gravitazione stazione Afragola AV — popolazione residente (escluso il comune di Napoli) 
Popolazione entro i 10 KM dalla stazione di Napolrffragola Popolazione entro i 10 KM dalle stazione Reggio Emilia AV 
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Reggio Emilia 





d Dighsione Commeriale ed Etercizio Reve 
$ MunletÉng Lnfensencenza e Sviluppo Servizi Lategan 


La riqualificazione e lo sviluppo dell'itinerario Napoli — Bari prevede interventi di raddoppio delle tratte 
ferroviarie a singolo binario e varianti rispetto agli attuali tracciati, perseguendo, con visione di sistema, 
la scelta delle migliori soluzioni, in grado di assicurare la velocizzazione dei collegamenti e l'aumento 
dell'offerta di trasporto ferroviaria, elevando l'efficacia dell’infrastruttura esistente, attraverso l'aumento 
dell’accessibilità al servizio nelle aree attraversate. 

In particolare gli interventi sull’itinerario riguardano le seguenti tratte funzionali: 


Tratta Napoli — Cancello 

Tratta Cancello — Frasso T - Vitulano (Benevento) 
Tratta Apice — Orsara di Puglia 

Tratta Orsara di Puglia — Bovino 

Tratta Bovino — Cervaro di Foggia (già in esercizio) 
Bretella di Foggia (già in esercizio) 


Di seguito vengono indicati in sintesi gli interventi già completati e di recente attivazione, e che, ai fini 
della presente ACB sono considerati nello Scenario infrastrutturale di Riferimento, costituendo 
pertanto un’invariante rispetto allo Scenario di Progetto. 

Si rinvia al capitolo 5, invece, per il dettaglio degli interventi programmati e di attivazione futura, 
considerati nel solo Scenario di Progetto, e quindi inclusi nel Programma di Investimenti (c.d. Global 
Project) oggetto della presente valutazione. 


Interventi già realizzati e in esercizio 
> Raddoppio della Tratta Bovino — Cervaro di Foggia 
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Attivato all'esercizio commerciale a giugno 2017, il nuovo tracciato ferroviario tra Bovino e Cervaro 
si sviluppa per un’estesa di circa 23 Km nel territorio pugliese ed è stato realizzato parte in variante 
e parte in affiancamento alla linea esistente completamente rinnovata. 
L'intervento ha avuto ad oggetto altresì la realizzazione della nuova Stazione di Ponte Albanito e 
della nuova fermata di Bovino, con la contestuale soppressione della Stazione di Troia - 
Castelluccio dei Sauri e l'eliminazione di 7 passaggi a livello. 
Per consentire l'innalzamento della velocità di percorrenza dei treni da 150 km/h fino a 200 km/h 
è stato previsto un nuovo apparato tecnologico per il distanziamento treni (ACC-M), governato dal 
Posto centrale di Napoli. 
Il raddoppio di tale tratta consente di poter beneficiare di: 

= vantaggi derivanti dalla soppressione dei passaggi a livello; 

= incremento degli standard di regolarità e sicurezza della circolazione; 

= recupero dei tempi di percorrenza. 


Bretella di Foggia 


Attivato all'esercizio commerciale a luglio 2015, l'intervento ha consentito il ripristino della bretella 
di Incoronata di raccordo fra le linee ferroviarie Foggia—Bari e Foggia-Napoli. In dettaglio sono 
stati eseguiti i seguenti lavori: 
lavori di ripristino della sede ferroviaria (circa 1,6 km) e relativo attrezzaggio tecnologico; 
lavori agli impianti tecnologici nella stazione di Foggia e delle tratte adiacenti; 
realizzazione delle opere civili connesse e delle opere di compensazione ambientale 
(realizzazione di un sottovia come opera sostitutiva di due passaggi a livello e nuove viabilità 
complanari e di accesso ai fondi interclusi, sistemazione a verde di un “Regio Tratturo” 
interessato dalle opere come intervento di mitigazione prescritto dalla Regione Puglia in 
ambito di Conferenza dei Servizi). 


L’intervento ha permesso ai servizi passeggeri e merci sul collegamento Bari — Napoli di non dover 
più attestarsi a Foggia ed effettuare il cambio banco, beneficiando quindi di risparmi nei tempi di 
viaggio. 
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Il Programma di Investimenti relativo all’Itinerario Napoli-Bari oggetto della presente ACB è articolato 
negli interventi di seguito specificati: 





Programma di Investimenti oggetto della presente ACB 





Progetti di 
investimento 


Interventi/Opere funzionali 


Status attuale 


Costo a vita 
intera 
(MEURO) 


Anno di attivazione 
all'esercizio 
commerciale 





Interventi sulla linea 
Cancello-Napoli per 
integrazione con 
AVIAC 


Variante Napoli-Cancello 


Attività negoziali 


813 


2022 





Velocizzazione e 
Raddoppio 
Cancello-Benevento 


Raddoppio e velocizzazione 
tratta Cancello-Frasso 
Telesino (Sotto progetto S11) 


Attività negoziali 





Raddoppio e velocizzazione 
tratta Frasso Telesino-Vitulano 
(Sotto progetti S06, S07, S08) 


In Progettazione 
Definitiva 





Itinerario Napoli- 
Bari — Raddoppio 
Apice-Orsara 


Raddoppio tratta Apice-Orsara 
(soluzione SUD) 


In Progettazione 
Definitiva 





Potenziamento 
Infrastrutturale e 
Tecnologico 
Caserta-Foggia 


Itinerario Napoli-Bari: 
Raddoppio Orsara-Bovino 
(soluzione 7) 


In Progettazione 
Preliminare 











TOTALE SPESA PER INVESTIMENTI 5.524 

















Nel complesso, ai fini della presente ACB, si considera quindi una spesa per investimenti di circa 5.524 
milioni di euro, a valori finanziari. 


In linea con le politiche di sviluppo, fissate a livello comunitario, nazionale e locale, il Programma di 
Investimenti finalizzato al potenziamento e alla riqualificazione della direttrice Napoli-Bari permetterà 
di conseguire importanti obiettivi, di seguito sintetizzati: 


miglioramento della competitività del trasporto su ferro, rispetto alla strada, attraverso 
l'incremento dei livelli prestazionali, con un aumento dei punti di accesso alla modalità ferroviaria 
oltre che un significativo recupero dei tempi di percorrenza; 

miglioramento dell’integrazione della rete ferroviaria di Sud — Est con il sistema AV/AC, con 
conseguente aumento generalizzato dell’offerta del servizio ferroviario per il Mezzogiorno; 
miglioramento dell’integrazione ferroviaria con le strutture dedicate all’intermodalità e alla 
logistica, con conseguente aumento delle quote di trasporto merci su rotaia, in coerenza con il 
sistema di nodi (es. piattaforme intermodali, porti) previsti nel nuovo assetto della rete TEN-T 
aumento degli standard di sicurezza (grazie anche all'eliminazione di numerosi passaggi a livello 
presenti sull'attuale linea) e di affidabilità complessiva della tratta. 


In particolare l’intervento soddisfa pienamente il nuovo indirizzo di politica dei trasporti italiano, che 
secondo le indicazioni programmatiche del Ministro delle Infrastrutture ha l'obiettivo di superare il 
modello per l'alta velocità (quadruplicamento con nuove linee) e sostituirla con l’Alta Velocità di Rete 
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(AVR), ovvero velocizzare alcune direttrici ferroviarie esistenti con upgrading e ammodernamenti, con 
costi e tempi ben più contenuti e possibilità di creare una "rete" di servizi ad alta velocità più connessa 
con il territorio. 

Coerentemente con quanto riportato nell’allegato al DEF 2017, il ruolo delle infrastrutture di trasporto 
per la qualità della vita e competitività delle aree urbane deve essere letto come il tentativo di migliorare 
l'accessibilità ai principali nodi del sistema Paese: in primo luogo, le principali aree urbane e 
metropolitane, nelle quali si concentra la maggioranza della popolazione. 

L’idea di ripartire dai nodi del sistema nazionale, considerando le infrastrutture e quindi i corridoi, uno 
strumento per connetterli in un’unica rete integrata e intermodale, rappresenta una radicale inversione 
di tendenza che cambia la logica dei corridoi, per rilanciare il ruolo strategico che i nodi della rete 
stanno acquistando nello scenario di polarizzazione degli spostamenti di merci e persone. 

Le città e le aree metropolitane si candidano ad essere il principale driver delle economie nazionali: la 
competitività di un Paese si misura oggi attraverso l'efficienza dei servizi (in primo luogo quelli di 
mobilità), la vivibilità e le opportunità (lavorative, culturali, di scambio sociale, ...) offerte nelle principali 
città. 


Nei seguenti paragrafi vengono forniti i dettagli degli interventi relativi al Programma di Investimenti 
dell’Itinerario Napoli-Bari, distinti per tratta: 

- Tratta Napoli-Cancello 

- Tratta Cancello-Benevento 

- Tratte Apice-Orsara e Orsara-Bovino. 


5.1. Variante alla linea Napoli-Cancello 


L'intervento costituisce il primo segmento dell'itinerario Napoli-Bari e concretizza, inserendosi nella 
nuova stazione AV di Napoli Afragola, l'integrazione delle linee storiche con il sistema AV/AC. 

In sintesi, l'intervento prevede la realizzazione di una nuova linea a doppio binario, in variante, lunga 
15,5 km (con una velocità massima di 170 Km/h nei primi 3 Km da Napoli e di 130 Km/h nei successivi 
12,5 Km), 2 nuove Fermate, 1 nuova Stazione e un nuovo Apparato Centrale Computerizzato 
Multistazione, con Posto Centrale a Napoli, permettendo, fra l’altro, di sopprimere tutti i 12 passaggi a 
livello presenti lungo la tratta storica, con un miglioramento complessivo della viabilità dell’area. 


Descrizione dell'intervento 


L'intervento ha inizio, lato Napoli, al Km 241+727 della linea storica Napoli — Cassino, nell’ambito del 
Comune di Casoria, per una lunghezza di circa 15,5 Km. 

Dopo un primo tratto prima in rilevato e poi in trincea, alla progressiva di progetto Km 0+550 circa, 
inizia la galleria artificiale Casalnuovo lunga circa 2,5 Km che si sviluppa per la maggior parte nel 
Comune di Afragola e lambisce i Comuni di Casoria e Casalnuovo. 

Alla progressiva di progetto km 2+606 circa, sempre in galleria, si trova la fermata Casalnuovo nel 
territorio del Comune di Afragola. 

La Galleria Artificiale Casalnuovo, poi, si innesta nella Galleria Artificiale Santa Chiara, già realizzata, 
che si presenta con un’unica sezione a tre canne dove è allocata la sede della linea AV Roma - Napoli, 
della presente Variante Napoli - Cancello e della prevista Circumvesuviana. 

A seguire il tracciato, in trincea, prosegue sino alla Stazione AV di Afragola. In uscita dalla stazione il 
tracciato è in rilevato per poi proseguire su viadotto, attraversando il Centro Commerciale (Le Porte di 
Napoli) con la fermata Marziasepe al km 7+239 circa. 
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Il tracciato continua poi in rilevato sviluppandosi parallelamente ai Regi Lagni con un successivo 
Viadotto che scavalca il canale dei Regi Lagni e sovrappassa il raccordo industriale e all'asse mediano, 
per poi arrivare alla nuova Stazione di Acerra al km 10+945 circa. 

La linea prosegue poi in rilevato e si riallaccia sulla sede esistente in corrispondenza della località 
Gaudello in prossimità del PL alla pk 229+530 della linea storica. Il PL sarà dismesso in quanto la 
viabilità su cui insiste sarà chiusa e sostituita da quella prevista nel presente progetto. 


Il progetto, quindi, comprende, la realizzazione dei seguenti impianti: 
= nuova Fermata Casalnuovo (in sotterraneo), ubicata nel Comune di Afragola; 
= nuova Fermata Marziasepe ubicata nel Comune di Afragola; 
= nuova Stazione di Acerra ubicata nel comune da cui prende il nome. 


La fermata Casalnuovo, insieme alla Stazione AV/AC di Napoli Afragola (non oggetto di questo 
intervento), sono punti di scambio con la linea della Circumvesuviana da realizzarsi a cura della 
medesima Società. 

La nuova Stazione di Acerra potrà scambiare con l’attuale linea della Circumvesuviana Acerra — 
Pomigliano D’Arco — Napoli una volta che la medesima Società avrà realizzato la stazione di scambio. 


Nella figura seguente è rappresentato il tracciato dell'intervento e la localizzazione dei relativi impianti: 


Linea storica 
Napoli-Cancello 


NEVE E-Ten (1 
Napoli-Cancello 


Fermata Acerra LE 


x 





~ 
es 


Prolungamento 
Circumvesuviana 


MIELE a di 
1 Fermata Casalnuovo 





i ; E f | AV/AC Roma-Napoli 

Collegamento _ $ | i P KEY A MEE Variante Napoli-Cancell 
nord-sud tal ag “Se |= Collegamento nord-sud 

ie E a ) i | AVIAG Napoli-Salerno 

MEET Prolungamento Circumvesuviana 


Vl iena 
e inea storica Napoli-Cancello 











agli impianti di segnalamento e 
all’armamento previsti. 
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> Opere d’arte: 
Nel progetto, oltre alle suddette fermate e Stazioni, saranno realizzate le seguenti principali 
opere d’arte: 
= Galleria Artificiale Casalnuovo dal Km 0+550 al Km 3+059 (I = 2.509 m circa); 
=" la galleria dal Km 0+550 al Km 1+028 presenza una sezione ad una sola canna in cui 
è alloggiata la sede della Variante Napoli-Cancello, successivamente la sezione si 
presenta a due canne per ospitare la futura Circumvesuviana non a carico del presente 
progetto. 
Viadotto VI01 tra le progressive Km 6+650 e Km 8+487 (| = 1.837 m circa); attraversa 
per la maggior parte il Centro Commerciale “Le Porte di Napoli”, in tale tratto il viadotto 
si presenta ad archi a via superiore in cls. 
Viadotto VI02 tra le progressive Km 9+532 e Km 10+528 (I = 996 m circa) ricadente 
interamente nel Comune di Acerra; 
Viadotto VI03 tra le progressive Km 11+972 e Km 12+552 (I = 581 m circa) ricadente 
nel Comune di Acerra; 
Viadotto VI04 tra le progressive Km 13+201 e Km 13+580 (I = 379 m circa) ricadente 
nel Comune di Acerra; 


Fabbricati Tecnologici lungo linea: 


- Fabbricato PT1 al Km 0+350; 

- Fabbricato Sicurezza in Galleria al Km 0+680 (PGEP Lato Napoli); 

- Fabbricato impianto di sollevamento galleria Casalnuovo al Km 1+050; 
- Fabbricato Sicurezza in Galleria al Km 3.550 (PGEP Lato Cancello); 

- Fabbricato tecnologico Centro Commerciale Km 7+075. 


> Impianti di Segnalamento: 
Il distanziamento previsto sarà costituito da un Blocco Automatico Banalizzato con emulazione 
a tre aspetti per il binario legale e due aspetti per il binario illegale. 
L'itinerario Napoli — Bari, da Napoli al PM Cervaro (e) sarà posto sotto la giurisdizione del nuovo 
sistema SCCM, collocato nell'attuale fabbricato SCC di Napoli, in uno al PCM dei due sistemi 
ACCM con due rispettive sezioni di DCO: la prima sezione interesserà la tratta Napoli — Caserta, 
la seconda sezione la tratta Caserta — PM Cervaro (e). 
In parallelo agli appalti multidisciplinari finalizzati alla realizzazione delle tratte Variante Cancello 
e Cancello-Dugenta Frasso Telesino, si prevede un unico appalto tecnologico, che comprende 
entrambe le tratte suddette, finalizzato alla realizzazione dell'ACC-M Napoli-Caserta-Dugenta 
Frasso. 
Infine si prevede un sistema ERTMS/L2, sovrapposto al suddetto sistema di distanziamento 
tradizionale, solo al completamento dei lotti dell'intero itinerario Napoli - Bari. Con il presente 
intervento saranno comunque realizzate tutte le predisposizioni necessarie per la tratta Napoli- 
Cancello. 


Armamento: 
Configurazione tipologica di tipo 60 E1, sovrastruttura tradizionale su ballast e scartamento 
1435. 





aa 
II REI DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 
RETE FERROVIARIA ITALIANA 


GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


PAGINA 


Analisi Costi-Benefici Gii 


Benefici attesi 


L’intervento garantisce l'integrazione della linea convenzionale con la linea AV/AC, contribuendo al 
raggiungimento degli obiettivi generali associabili al potenziamento dell'intero itinerario Napoli-Bari. 


5.2. Tratta Cancello-Benevento 


Descrizione degli interventi sulla tratta 


Questa tratta è interessata dai seguenti interventi: 


A) “Raddoppio Cancello - Frasso Telesino e variante alla linea Roma - Napoli via Cassino 
nell’ambito del Comune di Maddaloni e opere connesse” (Sottoprogetto S11) 
B) “Raddoppio Frasso — Vitulano” (costituito dai Sottoprogetti S06, S07, S08). 


A) “Raddoppio Cancello - Frasso Telesino e variante alla linea Roma - Napoli via Cassino 
nell’ambito del Comune di Maddaloni e opere connesse”. 


Il sottoprogetto si realizza attraverso due interventi. 

= jl primo intervento prevede la realizzazione del raddoppio nel tratto compreso tra Cancello 
e la Stazione di Frasso T./Dugenta, per un'estensione complessiva pari a circa 16,5 Km. 
il secondo intervento prevede una variante alla linea Roma-Napoli via Cassino nel 
Comune di Maddaloni attraverso la realizzazione di interconnessioni nord per il 
collegamento della Cancello — Frasso alla linea storica RM-NA via Cassino in direzione 
Caserta e relative opere di miglioramento e mitigazione del transito ferroviario, connesse 
e accessorie, al fine di garantire il collegamento Roma — Bari. Fra dette ultime opere 
figurano anche le opere sostitutive dei passaggi a livello presenti all’interno del tratto di 
linea ferroviaria che attraversa Maddaloni nonché le opere di mitigazione acustica. 
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Velocizzazione e Raddoppio Cancello Frasso T./Dugenta 


FINE INTERVENTO 


gata dei Goti 


CASERTA 
LINEA STORICA 


LINEA 
CANCELLO-BENEVENTO 


PE Yoda Vaso 


a 


MADDALONI 
CANCELLO 


Il primo intervento, procedendo dalla esistente stazione di Dugenta/Frasso T. (che diventa 
stazione di passaggio doppio/semplice binario), prevede un sostanziale affiancamento e 
raddoppio della linea esistente per circa 9 Km verso Napoli, con velocizzazione a 180 Km/h 
(200 Km/h in rango P). 

In prossimità dell’attuale stazione di “Valle di Maddaloni” ha inizio un tratto a doppio binario 
completamente in variante, lungo circa 6 Km di cui 4 in galleria naturale, che si innesta sulla 
tratta Cancello - Caserta della linea Roma - Napoli via Cassino, poco più a sud dell’esistente 
fermata di Maddaloni, con biforcazione sia verso Roma che verso Napoli. 

Sulla bretella di innesto verso Napoli, si inserisce il collegamento con lo scalo merci di 
Maddaloni Marcianise, che sottopassa la linea storica Cancello - Caserta: tale collegamento 
consente di istradare il traffico merci direttamente allo scalo, senza interessare la linea a 
vocazione regionale e l'impianto di Caserta. 

Inoltre, è prevista la realizzazione di una bretella di collegamento di circa 1 Km fra la tratta 
Cancello — Frasso e la linea esistente Roma Napoli Via Cassino, atta a rendere autonoma e 
funzionale, per le relazioni Napoli — Bari, la realizzazione della tratta Cancello — Frasso 
rispetto alle opere di cui al secondo intervento, da completarsi quest’ultimo contestualmente 
al primo intervento per assicurare anche i collegamenti Roma — Bari sulla nuova linea, con la 
dismissione del tratto di linea storica Caserta — Frasso T. 





aa 
II REI DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 
RETE FERROVIARIA ITALIANA 


GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


PAGINA 


Analisi Costi-Benefici st 


Il primo intervento prevede la realizzazione di due nuove fermate: la fermata “Valle Maddaloni” 
— in sostituzione della attuale stazione, che sarà dismessa, sulla linea storica e la fermata 
“Frasso Telesino/Dugenta”, lungo la tratta Cancello — Frasso Telesino. 


B) “Raddoppio Frasso — Vitulano” 


L’intervento, che si sviluppa per un’estesa di circa 30 km, prevede la velocizzazione a 180 
km/h (200 Km/h in rango P) ed il raddoppio in variante ed in sede della linea storica, nella 
tratta che va da Frasso Telesino sino all’attuale impianto di Vitulano. 

La realizzazione dell’intervento è articolata in tre Lotti funzionali, come rappresentato 
schematicamente nella figura seguente, che mette altresì in evidenza le gallerie previste in 
progetto: 


Schema del Raddoppio Frasso — Vitulano 


2° Lotto Funzionale 


1° Lotto funzionale | | 3* Lotto funzionale 


KM 2745 i KM 38+5 KM 46+5 


' 
FRASSO TELESE | SAN LORENZO KM 37.5 VITULANO 
KM:26+5  GNd1 - Gall. Sant'Antuono = L = 1.620 m ! 
| 


GAOL- Galleria artificiale di Telese 


i 
L=2.883 m end? Gall. Cantone L= 990m GNOS » Gall. Ponte L= 450 m 


GNO3 — Gall. Limata L= 310 m GNO6 — Gall. Roventa L= 215 m 


GN04 — Gall. San Lorenzo L=1.830 m GNO7- Gall. Le Forche L=2.410 m 





La nuova infrastruttura, in uscita da Frasso e in direzione Benevento, per i primi 4 Km circa si 
sviluppa in stretto affiancamento alla sede del binario esistente. Nel successivo tratto di circa 
7 km, la linea è in variante rispetto alla storica, fino all'immissione del nuovo tracciato 
nell'impianto esistente di Telese Terme. In tale tratto sono previste la realizzazione della 
nuova fermata di Amorosi e della galleria artificiale di Telese lunga circa 2.883 m (primo lotto 
funzionale Frasso — Telese — S06). 

In uscita dall'impianto di Telese il tracciato curva e si stacca nuovamente dalla linea esistente 
per procedere sostanzialmente in variante fino in prossimità della nuova fermata di S. Lorenzo 
Maggiore. In tale tratto sono previste le gallerie naturali Tuoro S. Antonio (l=1.620 m), 
Cantone (l=990 m), Limata (I=310 m) e San Lorenzo (1830 m) (secondo lotto funzionale 
Telese — San Lorenzo Maggiore — S07). 

All'uscita dell'impianto di San Lorenzo e per 3 Km circa il tracciato si sviluppa nuovamente in 
stretto affiancamento alla linea storica. Quindi, fino alla fine del lotto, la linea è prevista in 
completa variante, con la realizzazione delle gallerie naturali Ponte (I=450 m), Roventa (215 
m) e Le Forche (2.410 m) (terzo lotto funzionale San Lorenzo Maggiore - Vitulano — S08). 
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La fine dell'intervento è prevista immediatamente prima dell’attuale stazione di Vitulano. 
Il tratto compreso tra la fine progetto e la stazione di Benevento è già raddoppiato ed in 
esercizio. 


Di seguito i dettagli relativi alle principali opere previste nell’ambito dei due interventi sulla tratta 
Cancello-Benevento: 


> Impianti di Segnalamento, apparati centrali e blocco automatico: 


Situazione attuale: 
Le linee esistenti interessate dai Sottoprogetti sono: 


la linea Foggia — Napoli (tratta Caserta — Foggia) che è a singolo binario per quasi tutta la 
sua estensione di circa 163 km; risultano già raddoppiati solo i tratti compresi tra Vitulano 
ed Apice, a cavallo della stazione di Benevento e per un'estensione di circa 21 km, e tra 
Foggia Centrale e la fermata di PM Bovino, per un'estensione di circa 30 km. Il regime di 
circolazione è il blocco conta assi (Caserta -PM Bovino) il BACf co emulazione RSC (tratta 
PM Bovino — PM Cervaro) e il sistema di esercizio è DCO su linee CTC con sede presso il 
fabbricato SCC di Napoli (con ACC-M tratta PM Bovino — PM Cervaro); 


la linea Roma — Napoli Via Cassino (tratta Napoli - Cancello — Caserta) che è a doppio 
binario. Il regime di circolazione è il BAcc 3/2 e il sistema di esercizio è DC con sede presso 
il fabbricato SCC di Napoli. 


Situazione di progetto: 

In parallelo agli appalti multidisciplinari finalizzati alla realizzazione del Sottoprogetto Cancello - 
Frasso e di quello afferente al progetto d’investimento “Variante Napoli Cancello”, si prevede un 
unico appalto tecnologico, che comprende entrambe le tratte suddette, finalizzato alla 
realizzazione dell’ACC-M Napoli-Caserta-Dugenta Frasso. 

Per quanto attiene i lotti funzionali costituenti la tratta Frasso — Vitulano, la logica è quella di 
attivazione progressiva, in concomitanza con l’attivazione dei singoli lotti, con ACC-M. 
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Layout di progetto — Tratta Cancello-Frasso 


Maddaloni 


Secondo Intervento 


MARCIANISE 
SMISTAMENTO 





interponto FS se = == 
aS Marcianise - Maddaloni Pc Valle Maddaloni Frasso Telesino 
Il ID Km227+460 Valle Maddaloni Km 7+460 Km 15+338 





Benevento 


Layout di progetto — Tratta Frasso-Vitulano 


o Funzionale Kmd6+555 


PSE Km15+600 


Solopaca Ponte Casalduni ed [=] VITULANO 
= Is Km 107+080 
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i S 3 / 
/ = 
“elesino Amoros ra, PA, \ S.Lorenzo VA 
+338 Km 21+930 x S 4 














4 





Frasso-Vitulano (LOTTO I) 


Cancello-Frasso (LOTTO 1) 


Come detto, l'itinerario Napoli — Bari, da Napoli al PM Cervaro (e) sarà posto sotto la giurisdizione 
del nuovo sistema SCCM, collocato nell'attuale fabbricato SCC di Napoli, in uno al PCM dei due 
sistemi ACCM con due rispettive sezioni di DCO: la prima sezione interesserà la tratta Napoli — 
Caserta, la seconda sezione la tratta Caserta — PM Cervaro (e). 

Si prevede un sistema ERTMS/L2, sovrapposto al suddetto sistema di distanziamento 
tradizionale, solo al completamento dei lotti dell'intero itinerario Napoli - Bari. Con gli interventi 
sulla tratta Cancello-Benevento saranno realizzate tutte le predisposizioni necessarie a tal fine. 
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> Armamento 
La configurazione tipologica dell’armamento è quella tipo 60 E1, sovrastruttura tradizionale su 
ballast e scartamento 1435. 
La soluzione tipologica prevede l’impiego dei seguenti principali materiali: 
- rotaie 60E1, di lunghezza 108 m; 
- traverse in cap RFI-240; 
- scambi tipo 60 UNI; 
- pietrisco di 1^ categoria. 
Le rotaie impiegate nella realizzazione dei nuovi binari di corsa saranno saldate elettricamente. 


Trazione Elettrica 


Linea di contatto "a catenaria" con sospensione longitudinale e sezione complessiva di rame di 
540 mmq. 


Fermate/Stazioni 
Lungo il nuovo tracciato Cancello-Benevento sono previste le seguenti nuove fermate/stazioni: 


= nuova Fermata Valle di Maddaloni. la nuova fermata, che sostituisce l’attuale stazione 
posizionata sulla linea storica, si inserisce in rilevato sul nuovo tracciato, a sud dell'abitato, 
appena dopo lo sbocco della nuova galleria (detta “monte Aglio” dal nome del massiccio 
attraversato); è localizzata in corrispondenza della pk 7+460.560. 


nuova Stazione di Dugenta/Frasso T: la stazione di Frasso Telesino/Dugenta esistente è 
ubicata al pk 15+181.645 del nuovo tracciato ferroviario. Le esigenze di sistema hanno 
richiesto lo spostamento dell'asse delle banchine e la trasformazione dell'impianto da 
stazione a P.C./fermata. 


nuove Fermate di Amorosi, Solopaca, San Lorenzo Maggiore, Ponte Casalduni, 
comprensive di due marciapiedi da 300 m con sottopassaggio pedonale; 


nuova Stazione di Telese, dotata di due marciapiedi da 400 m con sottopassaggio e modulo 
di 750 m, comprensiva di: 

- quattro comunicazioni P/D a 60 km/h; 

- due binari di precedenza con itinerari in deviata a 60 km/h; 

- modulo di stazione a 750 m; 


Benefici attesi 


Unitamente al complesso di interventi di incremento prestazionale previsto sull’intera relazione, gli 
interventi sulla tratta Cancello-Benevento consentiranno in particolare: 
* un incremento della capacità di trasporto; 
e di ottenere un significativo recupero dei tempi di percorrenza; 
* l'eliminazione della rottura di carico per le relazioni Napoli — Benevento — Bari attualmente 
effettuata nella stazione di Caserta; 
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* potenziamento delle relazioni merci tra l’area di Sud-Est e lo scalo di Maddaloni-Marcianise, 
ottimizzando i movimenti di accesso allo scalo 


5.3. Tratta Apice-Orsara e Tratta Orsara-Bovino 


Descrizione degli interventi sulle tratte 


L’intervento relativo alla tratta “Apice-Orsara” rappresenta il “valico appenninico” della linea e quindi la 
tratta più impegnativa per la realizzazione dell'intero raddoppio. Territorialmente Orsara si pone come 
confine tra le Regioni Campania e Puglia, pertanto l'intervento si colloca in territorio campano, ad 
eccezione di un breve tratto iniziale ricadente nei territori comunali di Orsara di Puglia e Panni ricadenti 
nella Regione Puglia. 


L’intervento sulla Tratta Apice — Orsara è diviso in due lotti funzionali: 
- 1° lotto: Apice — Irpinia inclusa; 
- 2° lotto: Irpinia — Orsara: oggetto di approfondimenti progettuali in forma integrata con l'intervento 
di Raddoppio della tratta adiacente Orsara-Bovino. 


| posti di servizio previsti nella tratta Apice-Orsara sono: 

- la Stazione di Montaguto alla pk 44+600 circa, in cui si prevedono comunicazioni pari/dispari 
a 100 km/h, due binari di precedenza di modulo 650 m e con itinerari a 60 km/h, ed un fascio 
di binari per esigenze di manutenzione collegato al binario di precedenza dispari, con accesso 
a 30 km/h; 
la Stazione “Irpinia”, in località Ariano Irpino, alla pk 71+100 circa in cui si prevedono 
comunicazioni pari/dispari da 60 km/h lato Napoli e comunicazioni pari/dispari da 100 km/h 
lato Bari, due binari di precedenza con modulo da 750 m e con itinerari a 60 km/h, ed un 
fascio di binari per esigenze di manutenzione collegato al binario di precedenza dispari, con 
accesso a 30 km/h; 
la Stazione di Apice alla pk 87+800 circa, in cui si prevedono comunicazioni pari/dispari a 100 
km/h a monte e a valle dell'impianto, un binario di precedenza pari con modulo da 650 m e 
con itinerari a 60 km/h. 


Complessivamente per la tratta Apice-Orsara è previsto il raddoppio dell’attuale collegamento 
ferroviario con una nuova infrastruttura di lunghezza totale pari a circa 47,4 km, con velocità pari a 200 
Km/h, in completa variante di tracciato rispetto alla linea storica, come rappresentato nella figura 
seguente: 
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La soluzione di Progetto (c.d. “soluzione SUD”), individuata sulla base di apposito Studio di fattibilità, 
si sviluppa a sud di Ariano Irpino, attraversando il territorio comunale di Grottaminarda, e risulta di 
circa 14 km più lungo di quello della soluzione alternativa, ma prevede una stazione baricentrica, 
“Irpinia”, in grado di servire ampie aree territoriali. 


La caratteristica preponderante della tratta è la presenza dei tratti in galleria per la parte preminente 
del tracciato. 

Il nuovo tracciato ferroviario, procedendo da Napoli in direzione Foggia, ha inizio al Km 88 circa, in 
corrispondenza della stazione di Apice opportunamente modificata e si sviluppa in direzione est. 
Dopo un breve tratto all’aperto, il tracciato di progetto prevede una successione di gallerie (Rocchetta 
l= 6.500 m, Melito 1=4.600 m, Grottaminarda l=1900m,) e di attraversamenti in viadotto del torrente 
Ufita, per poi proseguire nell’area dove è prevista la realizzazione della nuova Stazione Irpinia, con 
annesso posto di manutenzione. 

All'uscita della stazione e dopo un breve tratto allo scoperto il tracciato entra in galleria (Flumeri |= 
2.200 m) per poi proseguire in viadotto per l’attraversamento del torrente Fiumarella. 


Per la sezione successiva, il tracciato previsto inizialmente nella Progettazione Preliminare del 
raddoppio Apice-Orsara, e che prevedeva tra l’altro la Galleria “Irpinia” di circa 21 km, è stato oggetto 
di approfondimenti nell’ambito di uno Studio di fattibilità che ha riguardato, in modo integrato, 
complessivamente la parte di tracciato tra la nuova Stazione Irpinia e la nuova Stazione di Bovino, 
quest'ultima facente parte dell'intervento di Raddoppio della tratta Orsara-Bovino. 

Pertanto, il Progetto di Fattibilità Tecnico-Economica del Raddoppio Orsara-Bovino è finalizzato a 
sviluppare un tracciato aggiornato, integrato con gli approfondimenti progettuali della tratta adiacente 
Irpinia — Orsara, prescritti dal Commissario nell’Ordinanza n. 27 del 1° dicembre 2016, nella parte del 
tracciato ferroviario ricadente nell’area interessata dal fenomeno franoso in Comune di Montaguto. 
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Nella definizione delle alternative oggetto di analisi, lato Irpinia si è rispettato l'allineamento di uscita 
lato sud-est della stazione nonché l’attraversamento del Torrente Fiumarella posto immediatamente a 
sud della stazione. Le alternative di tracciato oggetto di valutazione si discostano dal tracciato del 
Progetto Base in corrispondenza del km 67+970. 

Lato Bovino si è fatto riferimento alla progressiva km 29+150, confine tra il lotto Bovino-Orsara, oggetto 
di studio, e il lotto Cervaro-Bovino oggi in corso di realizzazione. 


Le soluzioni alternative sono state definite e valutate cercando di contemperare gli aspetti prestazionali 
con i vincoli e le esigenze funzionali di seguito riportati: 
Velocità fino a 250 Km/h. 


Riduzione elementi di incompatibilità geomorfologica con il PAI delle Autorità di Bacino di 
Campania e Puglia. 


Aspetti funzionali (capacità, manutenzione, etc.). 
Sicurezza in galleria (doppia canna, finestre, etc.). 
Funzione sul territorio (Servizio viaggiatori). 
Individuazione lotti costruttivi/funzionali. 

Gallerie in terreni difficili. 

Vincoli paesaggistico-ambientali. 


Di seguito si riportano le tabelle comparative relative ai principali aspetti infrastrutturali sulla base delle 
quali, ad esito della prima fase dello studio, sono state selezionate tre alternative oggetto di ulteriori 
approfondimenti e valutazioni (evidenziate in giallo nella tabella sotto riportata). 


RIEPILOGO ALTERNATIVE 


Tratto della soluzione base oggetto di studio 
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Dettaglio gallerie nel tratto di studio 


Sviluppo 
totale 











ASPETTI PRESTAZIONALI / FUNZIONALI 


3 Necessità TA 
Velocità TIORIEZIONA Funzione sul territorio | Individuazione lotti | Trasformazione para Gallerie in terreni 
3 È (Servizio viaggiatori) |costruttivi/funzionali | Bovino da PC a ad g! difficili (2Km) 
intermedio = con il PAI 
I 


Soluzione BASE 


Soli 250 km/h (breve tratto 
160 KM/h lato BA) 


si NO (a meno delle 
interferenze PG2) 
Soluzione 4 


NO (a meno delle 
interferenze PG2) 


Corridoio In Asse 








interferenze PG2) 
250 km/h (breve 
ma ee 
Irpinia) (*) 


MAX CRITICITA' / ASSENZA REQUISITO (*) Abbattimento velocità a 200 km/h in 
corrsipondenza della nuova fermata 
MIN CRITICITA' / SODDISFACIMENTO REQUISITO 


L'analisi ha infine individuato la soluzione di tracciato denominata 7 come quella che ottimizza le 
richieste migliorative. Tale soluzione prevede la presenza di due gallerie separate da un tratto 
all'aperto di circa 530 m in corrispondenza della zona di scavalco del torrente Cervaro e 
dell’intersezione con la linea storica nella zona di Orsara. 


NO (a meno delle 
interferenze PG2) 








SOLUZIONE 7 





Tratto allo Tratto allo Tratto allo 
scoperto Galleria scoperto Galleria scoperto 


Estesa (km) 1,850 0,538 0,305 





Totale (Km) 37,150 
tot. Gallerie (Km) 34,529 
tot. Scoperto (Km) 2,621 
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La galleria di valico risulta lunga circa 24,5 km, mentre la seconda galleria risulta lunga circa 10 km. 
Nel tratto all’aperto compreso tra le due gallerie è prevista la realizzazione di una Fermata / Posto di 
Comunicazione. 

Detta soluzione consente la possibilità di realizzare un lotto funzionale in corrispondenza delľ unico 
tratto allo scoperto in prossimità dell’attuale stazione di Orsara; la soluzione di allaccio di un primo lotto 
funzionale Bovino-Orsara comporterebbe un ramo di raccordo con velocità di tracciato dell'ordine dei 
90 Km/h. Il passaggio doppio semplice binario avverrebbe in uscita dalla galleria in corrispondenza 
dell’attuale stazione di Orsara. 


Sulla base dello studio di fattibilità, con riferimento alla soluzione 7, il raddoppio Orsara-Bovino risulta 
essere di circa 39 km e sostanzialmente in variante rispetto all’attuale tracciato. 


Allo stato attuale è in corso lo sviluppo del Progetto Preliminare del raddoppio Orsara-Bovino; entro il 
2026 è previsto il completamento dell'intervento e, quindi, l’attivazione all'esercizio commerciale anche 
della tratta Orsara-Bovino, oltre della tratta Apice-Orsara. 


Benefici attesi 


Nell’ambito degli obiettivi generali di potenziamento della relazione Napoli — Bari, la realizzazione degli 
interventi sulla tratta Apice-Orsara-Bovino consente in particolare di prevedere l'ottenimento dei 
seguenti benefici: 

- riduzione dei tempi di percorrenza 

- incremento delle prestazioni merci in termini di sagoma e modulo 

- miglioramento nell’accessibilità al sistema ferroviario da parte della domanda di mobilità 

viaggiatori. 
- vantaggi derivanti dalla soppressione dei numerosi passaggi a livello presenti lungo la linea 
- incremento degli standard di regolarità e sicurezza della circolazione 


6.Offerta commerciale ferroviaria e sviluppi attesi di traffico 


| flussi di traffico utilizzati nella presente Analisi Costi Benefici sono stimati a partire dai risultati dello 
studio “Miglioramento del collegamento Napoli — Benevento e riqualificazione dell'itinerario Napoli — 
Bari — Università Tor Vergata” per traffico viaggiatori a carattere locale, elaborato con un sistema 
messo a punto dalla citata Università per il Trasporto Locale ed il sistema SAVEF °, per traffico 
viaggiatori Lunga Percorrenza e Merci (nella presente ACB denominato in breve “Studio di Traffico”). 
Ai fini della presente analisi i risultati di tali studi, realizzati nel 2006, sono stati oggetto di revisione al 
fine di tener conto dei più recenti sviluppi dei servizi ferroviari, dell'evoluzione degli scenari 
infrastrutturali e dell'evoluzione del quadro macroeconomico. 

| flussi di traffico stimati fanno riferimento ai seguenti scenari infrastrutturali: 


= Scenario “senza Progetto” (o di “Riferimento”): si considerano realizzati i progetti già 
programmati e/o avviati sugli itinerari dell’area territoriale della Regione Campania e Regione 


P “Sistema di Analisi e Valutazione dell’Evoluzione del sistema Ferroviario italiano”: strumento modellistico in uso all’interno 
di RFI tra il 2000 e il 2010, mirato alla valutazione degli impatti di specifiche ipotesi di investimento sul sistema ferroviario. 
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Puglia, e per quanto riguarda l'Itinerario Napoli-Bari sono inclusi gli interventi già in esercizio, e 
quindi: 

- Bretella di Foggia 

- Raddoppio della tratta Vitulano-Apice 

- Raddoppio della tratta Cervaro-Bovino; 


Scenario di Progetto (o “Con Intervento”): si riferisce alla situazione in cui vengano realizzati gli 
interventi compresi nello scenario infrastrutturale “di Riferimento” e altresì il Programma di 
Investimenti Itinerario Napoli-Bari oggetto della presente valutazione e costituito dai seguenti 
interventi: 

- Variante alla Linea Napoli-Cancello 

- Raddoppio della tratta Cancello-Benevento 

- Raddoppio della tratta Apice-Orsara 

- Raddoppio della tratta Orsara-Bovino 


Dal confronto tra la situazione “Con Intervento” e la situazione “di Riferimento” sono individuati i flussi 
di traffico differenziali per le diverse modalità di trasporto, associabili al Programma di Investimenti da 
valutare. 

Come detto in precedenza la realizzazione del Programma di Investimenti consentirà un miglioramento 
della qualità del servizio ferroviario, in particolare in termini di: 


> minori tempi di percorrenza sia per i servizi Lunga Percorrenza sia per parte dei servizi 
Regionali 
regolarità del traffico e migliore adattabilità alla domanda di trasporto 
incremento della frequenza dei servizi 
miglioramento dell’accessibilità al trasporto ferroviario 
incremento delle prestazioni merci e miglioramento dell’integrazione ferroviaria con le strutture 
dedicate all’intermodalità. 


Lo Studio di Traffico ha consentito di definire i flussi di traffico associati al potenziamento dei servizi 
ferroviari nello Scenario “Con Intervento” che, messi in confronto con il traffico stimato per lo Scenario 
“senza Intervento”, permettono di rilevare uno spostamento di traffico dalla strada alla ferrovia, sia per 
il trasporto passeggeri che per il trasporto merci. 


6.1. Revisione dei risultati dello Studio di Traffico 


Come detto ai fini della presente ACB si è ritenuto opportuno rettificare in ottica prudenziale i risultati 
dello Studio di Traffico, sia per tener conto dei più recenti sviluppi del quadro macroeconomico e della 
domanda di trasporto, sia per tener conto dell evoluzione dell’infrastruttura e dei servizi ferroviari fino 
ad oggi attivati. 


6.1.1. Evoluzione del quadro macroeconomico e della domanda di trasporto in Italia 


Le condizioni economiche influenzano e hanno influenzato la mobilità sia dei passeggeri che delle 
merci in diversi ambiti: dal pendolarismo per motivi di lavoro al trasporto delle merci interno e negli 
scambi con l'estero, essendo il trasporto legato sia ai consumi che alla produzione. 
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Negli ultimi 10 anni l'economia del Paese ha subito l'impatto della crisi del 2008/2009 con ripercussioni 
fino ai giorni recenti. Negli ultimi due anni si vede un'inversione di tendenza e un miglioramento nel 
tasso di crescita del PIL: in un quadro economico internazionale in espansione, si consolida la crescita 
dell'economia italiana, sostenuta dalla ripresa del processo di accumulazione del capitale. 

L'attività produttiva mantiene una intonazione complessivamente positiva in presenza di un 
rallentamento della crescita nei servizi. La crescita del Pil è stata trainata dalla domanda interna al 
netto delle scorte che ha fornito un contributo pari allo 0,7%. La ripresa del processo di accumulazione 
del capitale ha fornito la spinta maggiore (+0,5 punti percentuali il contributo alla crescita degli 
investimenti) accompagnata da una espansione più contenuta dei consumi delle famiglie (+0,2 punti 
percentuali il contributo). La variazione delle scorte ha fornito un apporto negativo (-0,5 punti 
percentuali) mentre il contributo della domanda estera netta è tornato ad essere positivo (+0,2 punti 
percentuali) a seguito dell'incremento sia delle importazioni di beni e servizi (+1,2%) sia delle 
esportazioni (+1,6%), in significativa accelerazione dopo il rallentamento nel secondo trimestre. 
L'andamento dell'economia Italiana negli ultimi dieci anni (dati di consuntivo ISTAT) è rappresentato 
nel grafico successivo, nel quale è confrontato con le ipotesi macroeconomiche utilizzate per le 
previsioni di traffico utilizzate nello Studio di Traffico. Le ipotesi utilizzate nello Studio facevano 
riferimento alle previsioni del Documento di Programmazione Economica e Finanziaria 2006-2009 e 
una previsione contenuta del +1,3% annuo fino al 2015. 


Andamento PIL Italia: confronto tra ipotesi previsionali dello Studio e dati di consuntivo. 


«= æ æ |potesi di previsione 


Tale situazione ha portato ad un livello di PIL e di attività economica più basso rispetto a quello che si 
sarebbe immaginato in assenza di una crisi economica di tale portata. 

Il livello dell’attività economica si è riflettuto in particolare sulle dinamiche del trasporto merci in quanto 
legato alle quantità assolute di merce prodotta internamente e di quella scambiata con l’estero. 
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TRASPORTO MERCI 


Per quanto riguarda il trasporto ferroviario delle merci le dinamiche presentate, in termini di Treni. km 
effettuati (dati di consuntivo fino al 2017) e previsti (anni 2018-2021) all orizzonte di piano industriale 
RFI, mostrano quanto abbia inciso negativamente la crisi economica. 


Trasporto merci su ferrovia - Italia 
(Milioni di treni.km) 


Milioni di Tr.Km 
w d uu 
o [=] =] 


N 
(= 


2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 


Fonte: RFI 


Anche per le altre modalità si evidenzia una dinamica simile: nel seguito viene illustrato l'andamento 
del movimentato nei porti italiani e del trasportato su gomma. 

Per il trasporto marittimo è evidente l’impatto sul 2009 e sul triennio 2012-2014, due periodi di crisi 
economica che hanno determinato un calo nei traffici ancora oggi non recuperato, se si considera che 
i dati 2016 si assestano sui valori del 2015. 


Merce imbarcata e sbarcata nei porti italiani 
(Migliaia di tonnellate) 


2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 


-00 


Fonte: banca dati ISTAT 
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Nel grafico successivo viene riportato l'andamento del trasportato su gomma in termini di tonnellate, 
dal quale emerge un forte calo fino al 2016, andamento molto simile ma più contenuto si registra 
nell’area EU 27 in cui nel 2016 risulta un trasportato inferiore del 13% rispetto al 2006. 


Andamento del trasporto merci su gomma - Italia 
(Migliaia di tonnellate) 


2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 


Fonte: Eurostat 


TRASPORTO PASSEGGERI 


La dinamica del trasporto passeggeri negli ultimi anni assume invece un andamento diverso rispetto 
alle merci Si riportano per i passeggeri la sola modalità ferroviaria e stradale, considerate in 
concorrenza nella modello di traffico utilizzato. 
Nel trasporto ferroviario, espresso in termini di passeggeri.km complessivi (lunga percorrenza e 
trasporto regionale per tutte le Imprese Ferroviarie), si evidenzia un recupero già dal 2011 e un 
incremento annuo significativo dal 2013 in poi. 
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Andamento del trasporto ferroviario passeggeri - Italia 
(Milioni di Passeggeri.Km ) 


2005 2006 2007 2008 2009 


2010 2011 2012 2013 2014 2015 


Fonte: Eurostat 


Per quanto riguarda il traffico stradale passeggeri si riportano i valori registrati sulle Autostrade da 
AISCAT (Associazione Italiana Società Concessionarie Autostrade e Trafori), in termini di veicoli.km 
leggeri e pesanti. Con riferimento ai veicoli leggeri, considerati rappresentativi del traffico passeggeri 
su itinerari di lunga percorrenza, è possibile rilevare un significativo incremento di traffico nell’ultimo 
triennio 2014-2016, che di fatto rappresenta una consolidata inversione di tendenza rispetto alla 
diminuzione registrata negli anni 2011-2013. 


Andamento del traffico stradale trasporto ferroviario passeggeri - Italia 
(Milioni di passeggeri.Km ) 


TRAFFICO 2007 - 2016 (MILIARDI DI VEICOLI KM) 
TRAFFIC 2007-2016 (BILLIONS OF VEHICLES-KM) 


LEGGERI 
LIGHT VEHICLES 


PESANTI 
© 


TOTALE 


TOTAL 
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 


* ESCLUSI | TRAFORI ALPINI 
* ALPINE TUNNELS NOT INCLUDED 


Fonte: AISCAT 
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6.1.2. Revisione delle stime di traffico 


Nello Studio di Traffico del 2006 risultava definita l'offerta commerciale in grado di servire la domanda 
di trasporto su ferrovia, rilevabile a seguito dell’attivazione delle nuove opere sull’Itinerario Napoli-Bari 
con orizzonte temporale 2015, e dal confronto con la situazione “senza Intervento” al 2006, risultava 
un incremento di traffico della modalità ferroviaria, sia passeggeri che merci, associabile ad una 
corrispondente diminuzione di traffico della modalità stradale*. 

Nel grafico seguente è rappresentata, per le diverse categorie di servizi ferroviari, la stima di traffico 
in termini di treni.km annui (riferiti all'anno di regime, ossia anno di completamento di tutta la nuova 
offerta ferroviaria) per lo scenario di Progetto e per lo scenario senza Progetto: 


Offerta commerciale ferroviaria definita nello Studio di Traffico del 2006 


Studio del 2006 


(treni.km annui a Regime) 
7.000.000 
6.000.000 
5.000.000 
4.000.000 
3.000.000 
2.000.000 
1.000.000 


0 
Lunga Percorrenza Trasporto Locale 


Sc. Riferimento Sc. di Progetto 


In considerazione delle dinamiche economiche e di trasporto sopra menzionate e al fine di tener conto 
dell'offerta commerciale ferroviaria aggiornata, ai fini della presente ACB sono state effettuate delle 
assunzioni che modificano in parte le stime dello Studio di Traffico, e che prevedono come anno di 
regime il 2026. 
Nello specifico: 
= si è provveduto ad aggiornare i dati di traffico viaggiatori e merci nello Scenario “Senza 
intervento”, sulla base dell'evoluzione dei dati rilevabili attualmente sullitinerario, anche in 
considerazione del fatto che in tale scenario infrastrutturale, come in precedenza definito, 
risultano già completati e in esercizio alcuni interventi relativi all’Itinerario Napoli-Bari; 
per quanto attiene allo Scenario “Con intervento”, a conclusione del Programma di 
investimenti, si ritiene di poter conservare le previsioni di sviluppo relative al trasporto 
viaggiatori di breve e lungo raggio, risultanti dallo Studio di Traffico 





4 Nell’ambito delle alternative progettuali analizzate nello Studio di Traffico, ai fini della presente ACB si fa riferimento ai dati 
di traffico relativi alla c.d “Soluzione A”, soluzione scelta ai fini della prosecuzione dell’iter progettuale ed autorizzativo, che 
combina l'alternativa 4 (raddoppio ed ammodernamento linea storica e raccordo con la linea Cancello-Napoli) per la 
direttrice Napoli-Caserta-Benevento e l’alternativa SUD, con la costruzione della stazione di Irpinia, per la tratta Benevento- 
Foggia. 
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= siè provveduto a stimare al ribasso le previsioni di sviluppo del traffico merci originariamente 
considerate nello Studio di Traffico, al fine di renderle coerenti con la diminuzione dei volumi 
trasportati dovuta alla crisi economica e con il recente trend di crescita del trasporto 
ferroviario, non trascurando la valenza dell'adeguamento delle caratteristiche prestazionali 
della direttrice rispetto alla capacità di trasporto merci, previsto nei programmi di investimento. 


A seguito di tali assunzioni risulta stimato il traffico ferroviario illustrato nel grafico seguente, espresso 
in termini treni.km annui con riferimento all'anno di regime 2026: 


Offerta commerciale ferroviaria — Revisione del 2017 utilizzata in ACB 


Revisione del 2017 per ACB 


(treni.km annui a Regime) 
7.000.000 
6.000.000 
5.000.000 
4.000.000 
3.000.000 


2.000.000 


1.000.000 a 


0 
Lunga Percorrenza Trasporto Locale 


Sc. Riferimento W Sc. di Progetto 


La revisione delle stime di traffico è da intendersi in ottica prudenziale, come si evince dal fatto che 
l'offerta ferroviaria incrementale, determinata dalla differenza tra treni.km dello scenario di Riferimento 
e treni.km dello Scenario di Progetto e rappresentata nel grafico sottostante, risulta inferiore rispetto a 
quella definita nello Studio del 2006, per tutti i segmenti ed in modo particolare per il trasporto merci®. 


Traffico incrementale tra Scenario di Riferimento e Scenario di Progetto per la modalità ferroviaria — 
confronto tra stime dello Studio 2006 e Revisione 2017 
(treni.km annui, riferiti all'anno di Regime) 


Lunga Percorrenza Trasporto pubblico 
locale 


5.147.100 4.972.800 


3.094.920 
2.233.920 


Analisi 2006 Analisi 2017 Analisi 2006 Analisi 2017 Analisi 2006 Analisi 2017 


5 Nell'ambito dell’Analisi le nuove stime di traffico sono da intendersi maggiormente prudenziali in quanto definire traffici 
incrementali più bassi per la modalità ferroviaria significa considerare una diversione modale di minore entità (ossia minore 
traffico acquisito dalla strada), e pertanto, a parità di altre condizioni, determinare benefici netti di Progetto più bassi. 
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Nel capitolo seguente sono specificate in dettaglio le previsioni di traffico risultanti dalle modifiche 
sopra menzionate ed utilizzate nella presente Analisi Costi-Benefici. 


6.2. Previsioni di traffico utilizzate nella presente ACB 


Considerando l'evoluzione infrastrutturale è possibile definire per lo scenario “Con Intervento” 
l'orizzonte temporale di potenziamento dei servizi ferroviari che beneficiano dell'aumento di capacità 
e di prestazioni a seguito degli interventi sull’itinerario Napoli-Bari: 


e fase intermedia (2023-2025): si prevede che a partire dal 2° semestre 2023 siano raggiunte 
le condizioni per lo sviluppo graduale dell’offerta regionale a breve raggio; 
a regime: a partire dal 2026 sono attesi, per intero, tutti i benefici previsti dal Programma di 
Investimenti oggetto dell'analisi, e quindi anche quelli inerenti lo sviluppo dei servizi 
Passeggeri Lunga Percorrenza e Merci, oltre che il completamento dell'attivazione dei nuovi 
servizi Regionali Napoli-Foggia. 


Come detto per lo Scenario di Progetto viene mantenuta l'offerta commerciale definita nello Studio di 
Traffico del 2006. 

Nella analisi costi-benefici sono stati quindi considerati gli incrementi dell’offerta di trasporto ferroviaria 
per le sole relazioni per le quali si prevedono modifiche a seguito dell’attuazione del programma di 
investimenti. 

La Tabella seguente fornisce un quadro di sintesi dell'evoluzione dell'offerta commerciale ferroviaria 
considerata nello scenario intermedio (in assenza del raddoppio del tratto di valico) e nello scenario a 
regime (a completamento di tutti gli interventi pianificati, in termini di treni.giorno: 


Evoluzione dell’offerta di servizi ferroviari per segmento di traffico 
(Treni.Giorno) 





Scenario Progetto Scenario Progetto a ANGRI 
Fase Intermedia Regime aa mo Odaia ta 
(2024-2025)* (dal 2026) egime) 
Passeggeri Lunga Percorrenza 11 11 54 +43 
Passeggeri Regionali 70 126 144 +74 
Merci 3 3 11 +8 


TOTALE TRENI.GG 84 140 209 + 125 


(*) Per il 2023, anno di avvio dei nuovi servizi ferroviari regionali, si considera un traffico ferroviario 
incrementale ridotto del 50% rispetto al 2024 


Scenario di 


Segmento di traffico Riferimento 



































Nei paragrafi successivi vengono forniti dettagli in merito alla stima delle variazioni di traffico 
passeggeri e merci, per la modalità ferroviaria e stradale. 


6.2.1. Traffico viaggiatori a carattere regionale 


| risultati dello Studio di Traffico evidenziano nello scenario “senza Progetto” una ridotta competitività 
del trasporto pubblico ed in particolare di quello su ferro rispetto agli altri modi di trasporto privato. 
L’offerta ferroviaria risulta attualmente penalizzata in relazione ai tempi di percorrenza più elevati di 
altre modalità e dalla frequenza e distribuzione del servizio. Tali limiti potranno essere superati grazie 
alla nuova infrastruttura ferroviaria. 

Nell’ambito dello Studio di Traffico, è stato calibrato ed applicato un modello quantitativo di proiezione 
della domanda di trasporto a carattere locale che, sulla base dello scenario evolutivo delle 
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infrastrutture di trasporto®, ha consentito di definire il potenziamento dell'offerta commerciale per lo 
scenario “Con Intervento”, in grado di determinare un miglioramento dei servizi ferroviari in particolare 
rispetto al trasporto privato. 

In sostanza, i servizi ferroviari esistenti potranno essere adeguati alle nuove possibilità di collegamento 
tra Napoli e Benevento/Foggia derivanti dal programma di investimenti. In particolare si potrà 
rafforzare l'offerta lungo l’asse Napoli Campi Flegrei-Napoli Centrale/Garibaldi-Afragola-Acerra- 
Cancello a servizio dei bacini del casertano e del beneventano. 

I servizi, che prevedibilmente si svilupperanno nell’arco di 18 ore, potranno avere cadenza di 30 min. 
Di minore frequenza l'offerta che si prevede di strutturare per le relazioni Caserta-Benevento e Napoli- 
Foggia, che, secondo il medesimo orario di servizio, avranno cadenza oraria. 

Come detto, il cronoprogramma degli investimenti consente di prefigurare un periodo transitorio 2023- 
2025 nel quale, avendo già completato le fasi funzionali prioritarie relative alla linea Napoli-Cancello- 
Benevento, si sono già raggiunte le condizioni infrastrutturali per lo sviluppo di buona parte dell'offerta 
del segmento viaggiatori a breve raggio. Il potenziamento dei servizi regionali verrà completato nel 
2026 con l'attivazione dei servizi sulla più lunga relazione Napoli-Foggia. 


La Tabella seguente fornisce il dettaglio dell'evoluzione dei Servizi Regionali sulle singole relazioni, in 
termini di treni.giorno: 


Evoluzione dell’offerta di servizi ferroviari Regionali 
(Treni. Giorno) 





| ; Scenario di Scenario Progetto Scenario Progetto 
Tipologia RELAZIONE Riferimento Fase Intermedia a Regime 

(2024-2025) * (dal 2026) 
Caserta Benevento 16 18 18 +2 
Napoli Caserta 25 36 36 +11 
Napoli Capua 17 36 36 +19 
Napoli Benevento 12 36 36 +24 
Napoli Foggia 18 +18 
TOTALE REGIONALI 70 126 144 +74 
(*) Per il 2023, anno di avvio dei nuovi servizi ferroviari regionali, si considera un traffico ferroviario 

incrementale ridotto del 50% rispetto al 2024 


Variazione 
Offerta 














Regionale 
































Sulla base delle stime di traffico, la domanda di trasporto locale servita dall'offerta ferroviaria, come 
potenziata nello Scenario di Progetto, risulterebbe in aumento di circa 6.600 passeggeri.giorno”, che 
possono considerarsi sottratti alla modalità stradale mezzo privato. 


Considerando 360 gg.anno di circolazione dei servizi, nonché le distanze chilometriche e i carichi medi 
definiti per le relazioni oggetto di analisi®, è possibile stimare l'incremento di traffico ferroviario a 
carattere regionale in termini di treni.km annui e passeggeri.km annui: 


FERROVIA: Passeggeri. Km e Treni.Km annui incrementali relativi ai Servizi Regionali 


6 Come detto ai fini della presente ACB si è fatto riferimento alle stime di traffico dello scenario basato sulla c.d “Soluzione 
A”, scelta come soluzione da realizzare. 

7 Corrispondenti ad un miglioramento del modal share di circa il 7%, considerando che gli spostamenti giornalieri complessivi 
sono stimati dallo Studio di Traffico pari a 93.000, come totale di tutti i mezzi di trasporto. 

8 | valori di carico medio dei servizi regionali sono stati definiti sulla base dei valori effettivi indicati per le singole relazioni nel 
Rapporto 2015 dell’Agenzia Campania per la Mobilità Sostenibile (ACAM) e considerando per i servizi di nuova attivazione 
Napoli-Foggia il valore rilevabile per i servizi di medio raggio Napoli-Benevento, in quanto maggiormente similari per bacino 
territoriale servito. | valori indicati nel Rapporto ACAM si riferiscono alle corse nei giorni da Lunedì e Venerdì: ai fini della 
presente Analisi tali valori sono stati espressi su base settimanale considerando per i giorni di Sabato e Domenica un carico 
medio prudenziale pari a 1/3 di quello rilevato nei giorni infrasettimanali. 
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2023 2024-2025 dal 2026 (regime) 
Variazione Passeggeri.Km annui + 56.875.500 + 113.751.000 + 235.063.080 
Variazione Treni.Km annui + 634.500 + 1.269.000 + 2.519.640 


Carico medio calcolato su valori 90 90 93 
incrementali (pax.treno) 





























Tenendo presente percorrenze chilometriche stradali analoghe a quelle dei servizi ferroviari e un 
coefficiente medio di occupazione delle autovetture pari a 1,5, risulta definita la corrispondente 
diminuzione di traffico stradale a carattere locale: 


STRADA: Variazione in diminuzione del traffico stradale a carattere locale 





2023 2024-2025 dal 2026 (regime) 
Variazione Passeggeri.Km annui - 56.875.500 - 113.751.000 - 235.063.080 
Variazione Veicoli.Km annui - 37.917.000 - 75.834.000 - 156.708.720 
Coeff. Occupazione (pax.veicolo) 1,5 1,5 1,5 





























6.2.2. Traffico viaggiatori lunga percorrenza 


L’ipotesi di crescita dei servizi per effetto dell’investimento effettuata da RFI prefigura l'istituzione di 
nuovi servizi viaggiatori in grado di soddisfare la maggiore domanda di trasporto su ferrovia 
quantificabile in circa + 13.700 passeggeri.giorno’, da considerarsi sottratti alla modalità stradale 
mezzo privato. 
Di particolare rilievo: 
= il potenziamento dei servizi sulla relazione tra Roma e Bari con 21 nuove tracce orarie; 
= attivazione di nuovi servizi Eurostar/Intercity diretti tra Napoli e Bari, nella misura di 16 
treni/giorno, che beneficeranno della riduzione dei tempi di percorrenza conseguente sia al 
nuovo tracciato che all'incremento delle prestazioni dell’infrastruttura 
Completa il quadro della previsione relativa all'offerta del segmento lunga percorrenza viaggiatori 
l'istituzione di servizi per Bari da Milano e Torino che utilizzano itinerari alternativi al tracciato della 
direttrice adriatica. 
Nello schema riportato a fianco sono rappresentate le relazioni per le quali si prevedono sviluppi 
dell’offerta a seguito della attivazione delle nuove infrastrutture ferroviarie: 


9 Valore da ritenersi prudenziale rispetto ai risultati dello Studio di Traffico del 2006 che prevedevano un incremento di 
passeggeri per la modalità ferroviaria, su itinerari di lungo raggio, pari a 15.000 passeggeri.giorno. 
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Evoluzione dell’offerta di servizi ferroviari Lunga Percorrenza 
(Treni.Giorno) 





p 3 RE Scenario di Scenario di Progetto Variazione 
Weeki | sawo | auaziiona Riferimento (dal 2026) Offerta 


_Roma i 8 16 +8 








Lunga 
Percorrenza 


























TOTALE LUNGA PERCORRENZA 





L’evoluzione dell'offerta per i servizi Lunga Percorrenza considera altresì le seguenti ipotesi: 


che all'aumento del numero dei servizi possa corrispondere una diminuzione del numero di 
giorni di circolazione: rispetto ai 350 gg.anno dei servizi attivi nello Scenario di Riferimento si 
considera pertanto una circolazione di 319 gg.anno per i servizi di tipo AV e 326 gg.anno per i 
servizi ES e IC. 


il carico medio utilizzato, risultante dallo Studio di Traffico (previsione con Sistema Savef), è 
pari a: 

- servizi AV e ES: 450 passeggeri per treno’? 

- servizi IC Roma-Bari: 150 passeggeri per treno 

- servizi IC Napoli-Bari: 280 passeggeri 


Considerando le ipotesi sopra specificate e le distanze chilometriche per le relazioni oggetto di 
analisi'', è possibile stimare l'incremento di traffico ferroviario per i servizi LP, in termini di treni.km 
annui e passeggeri.km annui: 


FERROVIA: Passeggeri. Km e Treni.Km annui incrementali Servizi Lunga Percorrenza 





dal 2026 
Variazione Passeggeri.Km annui + 1.438.282.008 








Variazione Treni.Km annui + 4.972.806 





Carico medio calcolato sui valori incrementali (pax.treno) 289 














Con percorrenze chilometriche stradali analoghe a quelle degli itinerari ferroviari e un coefficiente 
medio di occupazione delle autovetture pari a 1,5, risulta definita la corrispondente diminuzione di 
traffico stradale a lungo raggio: 


10 In via prudenziale, per i servizi AV già attivi si prevede che nello Scenario di Progetto il valore diminuisca a 450 rispetto al 
valore dello Scenario di Riferimento (pari a 495). 


11 È opportuno precisare che nel calcolo dei costi e dei benefici derivanti da tale sviluppo di offerta ferroviaria non sono state 
considerate le percorrenze effettuate su asset derivanti da altri investimenti di sviluppo dell’infrastruttura ferroviaria. In 
particolare ci si riferisce alla linea AV/AC Torino-Milano-Napoli alla cui realizzazione si deve molta parte dello sviluppo dei 
servizi AV riportati nella precedente tabella. La componente di tali servizi svolti sull'asse AV/AC Torino-Milano-Napoli è 
stata considerata nella relativa valutazione economico-finanziaria di investimento, mentre nella presente analisi costi- 
benefici sono stati presi in considerazione i servizi AV solo per la parte svolta su rete tradizionale (e cioè da Bivio Caserta 
Nord a Bari, per circa 300 Km di percorrenza). 
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STRADA: Variazione in diminuzione del traffico su itinerari di 
lungo raggio 





dal 2026 (regime) 
Variazione Passeggeri.Km annui - 1.438.282.008 
Variazione Veicoli.Km annui - 958.854.672 
Coeff. Occupazione (pax.veicolo) 1,5 























6.2.3. Traffico merci 


Per quanto attiene al traffico merci si prevede un incremento di 6 treni/giorno sulla relazione Napoli- 
Bologna Interporto, connesso agli sviluppi dei terminali intermodali dei due capoluoghi. Sono attesi 
sviluppi, anche se in misura minore, nel traffico merci tra Napoli e Bari: +2 treni/giorno. 

Di seguito sono è rappresentata l'evoluzione dell'offerta per il segmento merci: 


Evoluzione dell’offerta dei servizi ferroviari Merci 
(Treni.Giorno) 





Scenario di | Scenario di Progetto | Variazione 
FELAN Riferimento (dal 2026) Offerta 


Napoli Bari 3 +2 
Napoli Bologna 8 +6 


TOTALE MERCI +8 
































aa 
DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 


gf RFI 
RETE FERROVIARIA ITALIANA 


GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


PAGINA 
59 di 111 


Analisi Costi-Benefici 


In termini di tonnellate trasportate l’incremento di traffico per la modalità ferroviaria è quantificabile in 
circa +4.000 tonnellate giorno'*, da considerarsi sottratte al trasporto merci su strada su itinerari 


analoghi. 
Considerando 260 gg.anno di circolazione dei servizi, un carico medio di 500 t per treno e le 


percorrenze chilometriche rilevabili per le relazioni oggetto di analisi'*, è possibile stimare l'incremento 
di traffico ferroviario merci in termini di treni.km annue e tonnellate.km annue: 


FERROVIA: Tonnellate.Km e Treni.Km annui incrementali 





dal 2026 
Variazione Tonnellate.Km annue + 640.380.000 








Variazione Treni.Km annui + 1.280.760 
Carico medio per treno 500 t. 

















Considerando le percorrenze chilometriche stradali analoghe a quelle degli itinerari ferroviari merci 
e un carico medio dei veicoli stradali pari a 12 tonnellate'*, risulta definita la corrispondente 


diminuzione di traffico stradale in relazione al trasporto merci: 


STRADA: Variazione in diminuzione del traffico merci 





dal 2026 (regime) 
Variazione Tonnellate.Km annue - 640.380.000 
Variazione Veicoli.Km annui - 53.365.000 


Carico medio per veicolo 12 t. 























12 Valore da ritenersi prudenziale rispetto ai risultati dello Studio di Traffico del 2006 che prevedevano un incremento di 


traffico merci per la modalità ferroviaria pari a 6.000 tonnellate.giorno. 
13 Parametri utilizzati nello Studio di Traffico sviluppato da RFI con il Sistema SAVEF. 
14 Si considera un carico medio di 12 tonnellate per automezzo (definito a partire dai dati Eurostat, media Italia, e 
considerando l'ipotesi di minore saturazione dei mezzi per le relazioni che interessano il Mezzogiorno). In coerenza con il 
valore di carico medio utilizzato, tutte le altre ipotesi relative agli automezzi (costi operativi e valori esternalità) fanno 


riferimento ad un veicolo di media portata con massa a pieno carico compresa tra 16 e 32 t. 
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7.Analisi finanziaria 


. Ipotesi di base 
L’anno base per l’attualizzazione dei flussi è il 2018. 


L'arco temporale della valutazione si estende fino all'anno 2047, quindi un orizzonte 
temporale di 30 anni a partire dall'anno base. 


Il tasso di attualizzazione è pari al 4% (“reale”) come suggerito in “Guide to cost-benefit 
analysis of Investment Projects” — European Commission DG Regional Policy, 2014” 


| dati di input stimati lungo l'orizzonte temporale sono espressi a valori costanti €/2018, in 
coerenza con l’utilizzo di un tasso “reale” di attualizzazione dei flussi. La valorizzazione in 
€2018 è effettuata applicando opportuni coefficienti basati sull’indice ISTAT NIC. 


L’IVA è esclusa dall'analisi poiché rappresenta un costo recuperabile. 


7.2. Costi e Ricavi di progetto 


7.2.1. Costi di investimento 


Il costo del Programma di Investimenti dell‘ “Itinerario Napoli-Bari” oggetto della presente valutazione 
è stimato complessivamente pari a 5.524 milioni di euro (a valori finanziari). 

Il piano annuale della spesa è rappresentato nella tabella seguente, con evidenza dei costi relativi agli 
interventi proposti per il sostegno comunitario: 


Piano della spesa per investimenti (valori finanziari) 





Piano degli Investimenti Totale AL 


(valori finanziari - Milioni di euro) ay ZTG Amo aw 





Programma di Investimenti Itinerario 


Napoli-Bari 5.523,7 231,0 68,5 214,6 330,3 





di cui: 
Variante Napoli-Cancello 812,8 147,9 12,9 64,0 88,0 
Raddoppio della tratta Cancello-Frasso T 730,0 37,7 14,6 46,8 83,2 
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Piano degli Investimenti 


(valori finanziari - Milioni di euro) se SE Sa ace 3) 





Programma di Investimenti Itinerario 


: A 869,6 839,2 871,1 450,3 509,4 
Napoli-Bari 





di cui: 
Variante Napoli-Cancello 127,0 126,0 
Tratta Cancello-Frasso T 194,7 120,4 

















Ai fini della valutazione degli Indicatori di rendimento finanziario dell’investimento [VANF(C)] e 
[TIRF(C)], come da metodologia suggerita nelle Linee Guida UE (cfr “Guida all'analisi costi-benefici 
dei progetti d'investimento - Strumento di valutazione economica per la politica di coesione 2014- 
2020”) la Spesa per Investimenti è considerata: 


= al netto degli “Imprevisti” (valore indicato nei documenti progettuali, pari a circa il 7% del 
costo complessivo degli investimenti) nella elaborazione degli indicatori di redditività 
finanziaria dell’investimento VANF(C) e TRF(C) 

= includendo gli Imprevisti, ai fini del calcolo degli indicatori di analisi economica VANE e TIRE 


Si precisa che il valore degli “Imprevisti”, intesi come valore di spesa “eventuale”, è una voce specifica 
della Macrovoce “Somme a disposizione”. Tale Macrovoce, oltre che da “imprevisti” è costituita da 
voci di spesa che vengono effettivamente sostenute (e che quindi non assumono il carattere di 
“contingencies’): per esempio “Acquisizione aree”, “Progettazione”, “Contributi di Legge”, “Direzione 
lavori”, ecc. 


Risulta un “costo di investimento escluso imprevisti” complessivamente pari a 5.144 MEURO ed 
un piano annuale di spesa di seguito rappresentato: 
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Spesa annuale per investimenti - escluso Imprevisti 
(valori finanziari in Milioni di Euro) 


Totale = 5.144 MEURO 


7.2.2. Costi di manutenzione straordinaria 


Nell’analisi sono stati preventivati i costi di manutenzione straordinaria, costituiti in particolare da 

interventi di sostituzione finalizzati a mantenere l’infrastruttura ad un livello standard di funzionamento 

nell'arco temporale di previsione. 

Sulla base di dati gestionali di RFI sono stati individuati in dettaglio: 

= gli oggetti da manutenere di cui è composta l'infrastruttura ferroviaria di nuova realizzazione, in 

riferimento ai quali è possibile stimare costi di manutenzione straordinaria incrementali; 
gli oggetti in funzione nella situazione infrastrutturale “senza intervento” e che saranno dismessi 
a seguito dell'attivazione delle nuove opere; in riferimento a tali oggetti è possibile determinare 
dei risparmi di costi. 


Con riferimento a tali oggetti, sempre sulla base di dati gestionali di RFI per linee comparabili a quella 
oggetto di studio, sono stati stimati i costi mediamente necessari per effettuare gli interventi di 
manutenzione, tenendo presente cicli pluriennali (dai 10 ai 25 anni), a partire dall'anno di attivazione 
delle opere. 

Risulta la seguente pianificazione, che tiene conto dei costi incrementali e dei risparmi di costo: 
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Variazioni nei costi di manutenzione straordinaria 


(Importi in Milioni di euro, a valori finanziari) 





2032 2035 2036 2042 2045 
+ 0,366 + 0,562 + 3,256 - 1,836 - 0,842 
































Ai fini della presente Analisi, come suggerito nelle Linee Guida UE, per gli ultimi anni di piano (2045- 
2047), non è considerato per intero il costo di sostituzione ma le corrispondenti quote di manutenzione 
annuali, di seguito calcolate sulla base di un’utilita media degli interventi pari a 15 anni: 


2045 2046 2047 








Valore della manutenzione espressa in - 0,056 + 0,063 - 0,014 
quota annuale (valore / 15) 




















Ai fini della presente ACB risulta pertanto la pianificazione di costi di manutenzione straordinaria sotto 
riportata: 


Variazioni dei costi di manutenzione straordinaria considerate nel Piano dei flussi 


(Importi in Milioni di euro, a valori finanziari) 





2036 2042 2045 
+ 3,256 - 1,836 - 0,056 
































7.2.3. Costi di esercizio delle nuove infrastrutture ferroviarie 


La variazione nei costi di esercizio delle infrastrutture oggetto del Programma di Investimenti è 
costituita esclusivamente dai costi di manutenzione ordinaria, essendo trascurabili le variazioni per 
altri costi. 
| maggiori oneri che il gestore dell’infrastruttura deve sostenere per garantire la manutenzione delle 
nuove opere che entrano in esercizio, secondo standard di qualità definiti, sono rappresentati dal costo 
delle prestazioni da affidare in appalto ovvero svolti internamente da RFI. 
Anche per la manutenzione ordinaria sono stati individuati in dettaglio: 
- gli oggetti di cui è composta l’infrastruttura ferroviaria di nuova realizzazione e che necessitano 
di manutenzione ordinaria, in riferimento ai quali è possibile stimare costi incrementali; 
- gli oggetti in esercizio nella situazione infrastrutturale “senza intervento” e che saranno 
dismessi a seguito dell'attivazione delle nuove opere; in riferimento a tali oggetti è possibile 
determinare dei risparmi di costi. 


Con riferimento a tali oggetti, sulla base di dati gestionali di RFI per linee comparabili a quella oggetto 
di studio, risultano determinati nello Scenario “con intervento” dei maggiori costi di manutenzione 
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ordinaria rispetto allo Scenario “senza intervento”!5, in concomitanza con la progressiva attivazione 
delle opere. 


Variazione costi di manutenzione ordinaria 


(Importi in Milioni di euro, a valori finanziari) 





2023 © 2024-2025 2026 Dal 2027 in poi 





+ 0,515 + 1,029 + 1,832 4,416 




















(*) Per il 2023 si considera il 50% del valore stimato per l'anno 2024 


7.2.4. Ricavi 


| ricavi sono costituiti dai proventi delle tariffe applicate alle imprese ferroviarie per l'accesso all’ 
infrastruttura. 

L'analisi di traffico ha definito le relazioni per le quali si prevedono modifiche nell'offerta di trasporto 
ferroviaria. Sulla base delle diverse relazioni sono stati calcolati gli specifici ricavi da pedaggio secondo 
la vigente normativa.Infatti, ai fini dell'accesso e dell’utilizzo equo e non discriminatorio 
dell’infrastruttura ferroviaria da parte delle Imprese Ferroviarie il canone dovuto per l’accesso 
all’infrastruttura ferroviaria nazionale è stabilito con decreto del Ministro delle Infrastrutture e dei 
Trasporti e pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana e nella Gazzetta Ufficiale delle 
Comunità europee. 

Il calcolo è basato sul Decreto del Ministero dei Trasporti e della Navigazione del 21 marzo 2000 n. 
43/T recante “determinazione dei criteri di determinazione del canone di utilizzo dell’infrastruttura” e 
secondo i criteri definiti da tale decreto è effettuato il calcolo del pedaggio. Nel caso specifico, occorre 
precisare che l'itinerario Napoli-Bari è una infrastruttura appartenente alla rete ferroviaria 
Convenzionale, e che -ai fini del calcolo del pedaggio- tale rete è suddivisa nel Decreto 43/T del 2000 
in tre categorie: 

a) rete fondamentale; 

b) rete complementare; 

c) nodi. 

La rete fondamentale è a sua volta divisa in tratte commerciali; diversamente la rete complementare 
è considerata come un'unica tratta ed è suddivisa come segue: 

a) rete secondaria, comprendente linee ferroviarie caratterizzate da traffico contenuto; 

b) rete a scarso traffico, comprendente linee ferroviarie caratterizzate da traffico molto limitato, poiché 
localizzate in aree a domanda strutturalmente debole; 

c) linee a spola, sulle quali vengono effettuati servizi di andata e ritorno con una certa frequenza e 
senza intersezione di tracce in località intermedie. 

Per ognuno dei nodi della rete indicati nel Decreto 43/T sono riportate le località che ne delimitano il 
perimetro. 

Il canone per ciascuna traccia oraria si compone della somma delle seguenti parti: 

a) parte a tratta/nodo: costo di accesso a ciascuna tratta e a ciascun nodo interessati; 

b) parte a chilometro/minuto: costo di utilizzo dell'infrastruttura ferroviaria in funzione dei 

chilometri di percorrenza su ciascuna tratta e dei minuti di permanenza all'interno del perimetro di 
ciascun nodo interessati dalla traccia; 


15 Si rinvia allo specifico Allegato per dettagli sulla determinazione dei costi di manutenzione. 
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c) parte per consumo energetico: costo per la fruizione dell'energia elettrica per la trazione in funzione 
dei chilometri di percorrenza, sia sulle tratte che sui nodi interessati dalla traccia. 

In particolare il costo relativo alla parte a chilometro/minuto di cui al precedente punto b) è il risultato 
della somma dei seguenti importi: 

° l'importo legato alla distanza chilometrica utilizzata dalla traccia; 

. l'importo legato al tempo di impegno dell'infrastruttura ferroviaria, all'interno del perimetro di 
ciascun nodo. 

In linea generale questo calcolo considera i contributi di tutte e tre le tipologie di rete convenzionale 
potenzialmente utilizzabili: rete fondamentale, rete complementare e nodi. 

Nella componente relativa alla rete fondamentale l'algoritmo considera anche i parametri di densità di 
traffico, velocità della traccia e usura. 

Per la rete complementare l'algoritmo risulta molto più semplice e considera solo un prezzo base 
chilometrico. 

Infine, per i nodi ferroviari l'algoritmo tiene conto del tempo di permanenza, della fascia oraria e della 
tipologia di stazioni interessate. 

Per maggiori dettagli si rimanda al Decreto 43/T del 2000. 

Occorre precisare che si registra una recentissima evoluzione nel sistema di pedaggio ferroviario. 

Il nuovo sistema di pedaggio per l’accesso ai servizi del c.d. Pacchetto Minimo d’Accesso nel periodo 
regolatorio 2016-2021 è stato definito secondo i principi e criteri dettati dall’Autorità di Regolazione dei 
Trasporti ed è entrato in vigore dal 1 gennaio 2018, dopo un periodo transitorio di due anni in cui ha 
continuato a trovare applicazione il previgente sistema di pedaggio. 

Sulla base dei richiamati principi regolatori, e in aderenza alle previsioni dell'articolo 16, comma 1 del 
D.Lgs. 112/2015, il Gestore Infrastruttura ha commisurato l'ammontare complessivo dei ricavi da 
pedaggio, nell’ambito del periodo regolatorio considerato, ai costi correlati alla gestione 
dell’infrastruttura almeno nelle sue componenti di costi operativi, ammortamenti e remunerazione del 
capitale investito al netto della contribuzione statale in conto esercizio definita nel Contratto di 
Programma — parte Servizi, delle eccedenze provenienti da altre attività commerciali e di eventuali 
altre entrate non rimborsabili da fonti private e pubbliche. 

Con riferimento al nuovo sistema di pricing, si può evidenziare come questo abbia da un lato visto 
l'abbandono della logica di definizione del pedaggio sulla base dei numerosi parametri legati alla 
specifica traccia ed al suo percorso sulle diverse categorie di rete, che determinava una non facile 
predittibilità del pedaggio; dall’altro l'abbandono della componente fissa, che era fonte di possibili effetti 
distorsivi (si pensi ad esempio alla grande variabilità dei pedaggi in funzione dell’estensione dei nodi), 
e che ha invece comportato effetti redistributivi tra le varie Regioni. 

In particolare il nuovo sistema anziché una formula complessa in funzione dei numerosi parametri 
legati alla traccia e alla successione delle tratte utilizzate, prevede più semplicemente una componente 
legata all'usura e definita dalle caratteristiche fisiche del treno (classe di peso, classe di velocità e tipo 
di trazione — elettrica o meno) e una componente legata al segmento di mercato, secondo i binomi 
definiti dall Autorità di Regolazione dei Trasporti nella Delibera 96/2015 e gli ulteriori binomi definiti dal 
GI, in ragione della diversa ability to pay di tali segmenti. 


L'attivazione della nuova infrastruttura sull’Itinerario Napoli-Bari, come detto, consentirà di 
incrementare l'offerta ferroviaria relativa ai servizi passeggeri Lunga Percorrenza, passeggeri 
Regionali e Merci. 


Dall’applicazione del pedaggio previsto dal Decreto 43/T per le diverse tipologie di servizi e per le 
diverse relazioni considerate, sono risultati i seguenti pedaggi unitari medi: 


e Servizi Lunga Percorrenza: € 4,06 per treno.Km 
e Servizi Regionali: € 5,11 per treno.Km 
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e Servizi Merci: € 2,21 per treno.Km 


La valorizzazione dei ricavi incrementali derivanti dal programma di investimenti oggetto della 
valutazione, è stata effettuata partendo dall’incremento dell'offerta ferroviaria in termini di treni.km alla 
quale è stata associata la specifica tariffa di pedaggio. 
In particolare: 
= a partire dal 2023: risulta un progressivo incremento di ricavi relativi al potenziamento dei 
servizi passeggeri Regionali; 
a partire dal 2026: si considerano i ricavi di pieno regime, pari a circa 36 milioni di euro 
all'anno, che includono anche la parte relativa al segmento passeggeri Lunga Percorrenza 
e al segmento Merci. 


7.3. Valore Residuo 


Ai sensi di quanto previsto dal Regolamento Delegato (UE) 480/2014 e secondo prassi, il valore 
residuo dell’investimento al 2047 è determinato come valore attuale netto dei flussi di cassa degli anni 
di utilità dell’opera, rimanenti oltre l'orizzonte temporale di previsione esplicita. 

Alla base del calcolo si considerano le seguenti ipotesi: 


e i flussi annui futuri sono definiti a partire dal flusso dell'ultimo anno di previsione esplicita, 
normalizzato al fine di tener conto della corrispondente quota annuale di manutenzione 
straordinaria, calcolata sulla base del totale dei costi stimati nelle 16 annualità (2032-2047); 
risulta un flusso netto annuo periodico di +31,3 milioni di euro; 


l'utilità complessiva dell’infrastruttura è definita sulla base dell’articolazione dei costi di 
investimento per categoria inventariale, di seguito rappresentata: 


Ripartizione degli Investimenti per categoria inventariale 





Costo 
Categoria Investimento 
(MEURO) 
Opere civili 4.417,3 80,0% 75 
Sovrastruttura ferroviaria 166,9 3,0% 25 
Impianti tecnologici 574,7 10,4% 25 
Aree 364,7 6,6% 100 
Totale 5.523,7 100% 


Incidenza % sul Anni 
totale utilità 



































risulta pertanto un'utilità media della nuova infrastruttura pari a 70 anni a partire dall’anno di 
regime 2026, e quindi un'utilità residua oltre il 2047 pari a 48 anni. 


Applicando la formula del valore attuale con un tasso di sconto del 4%, risulta un Valore Residuo al 
2047 pari circa 664,2 milioni di euro. 

Nell'ambito dell’analisi di sensitività sarà effettuata una simulazione con valore residuo calcolato a 
partire da utilità delle opere commisurata al valore dell’investimento al netto del valore stimato per 
l'acquisizione delle Aree. 
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7.4. Quadro di sintesi delle ipotesi 





Voci/Parametri Ipotesi 





Tasso di attualizzazione 4% 





Anno Base di attualizzazione 2018 





Orizzonte temporale di valutazione 30 anni da Anno Base 





Unità di conto €.2018 a prezzi costanti 





Costo investimento (IVA esclusa) 5.524 MEURO 





Costo investimento (IVA esclusa) al netto di Imprevisti 5.144 MEURO 





Costi di manutenzione straordinaria Dati medi gestionali RFI 





Costi di manutenzione ordinaria Dati medi gestionali RFI 

Servizi Lunga Percorrenza: 4,06 €*Treno.Km 
Tariffe da pedaggio per accesso all’infrastruttura Servizi Regionali: 5,11 €*Treno.Km 
Servizi Merci: 2,21 €*Treno.Km 








Utilità complessiva dell’opera 70 anni a partire dal 2026 





Valore attuale dei flussi annuali relativi agli 


VALAIS: MESIQUG anni di utilità residua 














Risultati dell’ Analisi Finanziaria 


7.4.1. Redditività finanziaria dell’investimento 
Gli indicatori di redditività finanziaria dell’investimento (c.d “Senza il sostegno dell’Unione”) risultano 
i seguenti: 


\7 


«* il Valore Attuale Netto Finanziario [VANF(C)], al tasso di sconto (4%), è pari a: 
-3.714 milioni di euro. 


“il Tasso di Rendimento Finanziario [TRF(C)] : - 6,6% 
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Indicatori di valutazione della redditività finanziaria dell’investimento 





Valore Attuale 
REDDITIVITA' FINANZIARIA DELL'INVESTIMENTO all’Anno Base 2018 
(Milioni di euro) 





Costi di investimento (escluso Imprevisti) (*) 4.283,6 
Costi per manutenzione straordinaria 1,4 
Costi operativi per gestione infrastruttura (manutenzione ordinaria) 48,6 
Flussi in uscita totali 4.333,6 
Entrate da Ricavi 406,9 
Valore Residuo 213,0 
Flussi in entrata totali 619,9 


VANF(C) = -3.713,7 
TRF(C)= -6,6% 

















(*) Ai fini dell'elaborazione degli Indicatori, i costi di investimento sostenuti fino al 2017 sono valorizzati al 
2018 al tasso di capitalizzazione del 4%, a partire dallo specifico anno di contabilizzazione della spesa. 


Gli indicatori evidenziano che le entrate nette del Progetto non sono in grado di ripagare 
l'investimento iniziale (indipendentemente dalle fonti di finanziamento), pertanto si conferma 
l'ammissibilità del Progetto al sostegno dei contributi UE. 


Per i dettagli circa i valori considerati nel calcolo degli indicatori si rimanda allo specifico Allegato 
“Prospetto dei flussi di cassa previsionali”, nel quale sono riportate, nell'arco temporale di analisi, 
tutte le voci precedentemente descritte. 


7.4.2. Calcolo del contributo UE e ipotesi su altre fonti di finanziamento 


Considerando costi ammissibili pari a 367 Milioni di Euro, complessivi per i due interventi 
dell’Itinerario Napoli-Bari'® oggetto della Domanda al sostegno comunitario PON 2014-2020, si 
rappresenta nella tabella seguente il calcolo del contributo massimo attraverso l'applicazione 
proporzionale delle entrate nette attualizzate. 


6 Per elementi di dettaglio sui costi ammissibili relativi ai due interventi “Variante alla linea Napoli — Cancello” e “Raddoppio 
tratta Cancello — Benevento: lotto funzionale Cancello — Dugenta Frasso Telesino”, si rinvia alle rispettive Schede Grandi 
Progetto. 
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CALCOLO del Funding GAP e del CONTRIBUTO MASSIMO 
(importi in Milioni di Euro) 


Valori 
Attualizzati 








Costi di Investimento Attualizzati (escluso Imprevisti) (CIA) 


4.283,600 





Calcolo delle Entrate Nette Attualizzate (ENA) 
Ricavi (tariffe di accesso all'infrastruttura) 

Costi di manutenzione straordinaria 

Costi di manutenzione ordinaria 

Valore Residuo 


406,909 

-1,371 
-48,626 
212,992 





Entrate Nette Attualizzate 


569,904 





Calcolo Pro-Rata di ENA = (CIA-ENA)/CIA 


Costi ammissibili (CA) 
Tasso di cofinanziamento Asse Prioritario (CF) 
EU GRANT (=CA x Pro-Rata x CF) 


Tasso finanziamento nazionale (TN) 
Cofinanziamento nazionale (= CA x Pro-Rata x TN) 


86,7% 


367,000 
75,0% 
238,630 


25,0% 
79,543 











CONTRIBUTO MASSIMO 318,173 





Ai fini del calcolo degli indicatori di redditività finanziaria del capitale nazionale e della verifica di 
sostenibilità bancaria, di cui ai successivi paragrafi, si considerano le seguenti ipotesi relative alle 
fonti di finanziamento: 
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«* Copertura della spesa per investimenti: 


= il contributo PON previsto è pari a 316 milioni di euro ‘7, di cui: 
- Sostegno UE: 237 Milioni di euro 
- Cofinanziamento nazionale: 79 Milioni di euro ; 
per spese sostenute fino al 2018 l’incasso del contributo è ipotizzato nel 2019, mentre 
per gli anni successivi l'incasso del contributo è ipotizzato nell'anno seguente a quello di 
spesa, fino a concorrenza dei 316 Milioni di euro. 


la parte restante di spesa relativa all'intero Programma di Investimenti “Itinerario Napoli- 
Bari”, per un importo di 5.207,7 milioni di euro (incluso “Imprevisti”), è finanziata da 
contributi pubblici a carattere nazionale'® , considerati incassati nell’anno di sostenimento 
della spesa; 

Risulta definito il seguente piano di copertura della spesa per investimenti: 





17 Corrispondente all’Importo complessivo previsto in “PON-Infrastrutture e Reti 2014/2020”, come da Presa d’Atto del 28 
luglio 2017, per tutti gli Interventi relativi al Corridoio Napoli-Bari. 


18 Per gran parte trattasi di risorse finanziarie previste nel “Contratto di Programma-parte Investimenti” (di durata non inferiore 
a 5 anni, aggiornabile e rinnovabile anche annualmente) che è lo strumento cui è affidata la disciplina degli aspetti 
economici e fin 
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Piano delle entrate delle fonti di finanziamento per copertura investimenti (incluso Imprevisti) 
(Importi in Milioni di euro) 





FINANZIAMENTO 
INVESTIMENTI 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 
Piano delle Entrate 


Entrate contributo PON: 
sostegno UE 





30,000 48,750 67,500 82,500 


Entrate contributo PON: 
parte nazionale 


pubblici nazionali 231,025 68,521 174,562 265,346 360,311 579,241 858,613 839,223 871,101 450,301 509,420 


TOTALE 
FINANZIAMENTO 
Programma “Itinerario 
Napoli-Bari” 





231,025 68,521 214,562 330,346 450,311 689,241 869,613 839,223 871,101 450,301 509,420 











Nell'ipotesi di Piano degli Investimenti al netto di “Imprevisti”, si considerano corrispondenti minori 
entrate per la voce “Altri contributi pubblici nazionali” 


Piano delle entrate delle fonti di finanziamento per copertura investimenti (escluso Imprevisti) 
(Importi in Milioni di euro) 





FINANZIAMENTO 
INVESTIMENTI 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 
Piano delle Entrate 


Entrate contributo PON: 
sostegno UE 





30,000 48,750 67,500 82,500 


Entrate contributo PON: 


parte nazionale 10,000 16,230 


Entrate altri contributi 231,025 63,587 158,725 241,244 327,586 529,218 796,780 778,678 809,306 418,414 473,371 
pubblici nazionali 


TOTALE 

FINANZIAMENTO 

Programma “Itinerario 231,025 63,587 198,725 306,244 417,586 639,218 807,780 778,678 809,306 418,414 473,371 
Napoli-Bari” (escluso 

Imprevisti) 














«* Copertura dei costi di manutenzione: 

secondo la normativa e il «Contratto di Programma-Parte Servizi» vigenti, nel piano delle 

entrate sono considerati anche contributi statali per la copertura dei costi di manutenzione 

(ovvero il mancato incasso di contributi in corrispondenza degli anni in cui la variazione 

determina un risparmio di costi). In dettaglio: 

- manutenzione straordinaria: contributi pubblici pari all'importo della spesa, con incasso 

nell’anno di spesa; 
manutenzione ordinaria: contributi pubblici ipotizzati pari al 75% dei relativi costi, con 
incasso nell’anno di spesa. 


7.4.3. Redditività finanziaria del capitale nazionale 


L'obiettivo è quello di verificare il rendimento finanziario del progetto in relazione al solo capitale 
nazionale investito e quindi considerando l’ipotesi che parte dei costi di investimento siano finanziati 
dall Unione. 

Si può chiedere il contributo UE per un progetto a condizione che: 
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- l'indicatore [VANF(K)] sia negativo o pari a zero 
- [TRF(K)] sia inferiore o pari al tasso di attualizzazione. 
Diversamente si deve fornire adeguata giustificazione. 


Ai fini della presente analisi la redditività finanziaria del capitale nazionale è valutata considerando 


due casi: 
A. capitale nazionale investito rappresentato da contributi pubblici nazionali commisurati alla 


spesa per investimenti comprensiva della parte “Imprevisti”; 
B. capitale nazionale investito rappresentato da contributi pubblici commisurati ad una spesa 
per investimenti che non include la parte “Imprevisti”. 


La tabella seguente fornisce in sintesi le ipotesi considerate ed il risultato dei relativi indicatori, 
calcolati considerando il tasso di attualizzazione del 4%: 





A.Contributi nazionali B.Contributi nazionali 
Voci commisurati ad Investimenti commisurati ad Investimenti 
comprensivi di “Imprevisti” al netto di “Imprevisti” 


Uscite per Contributi pubblici nazionali 5 3 
(Valori non attualizzati, in MEURO) PES, 4.906,9 
Uscite per Contributi pubblici nazionali = î 
(Valore attuale al 2018, in MEURO) sents FOAR 


Entrate Nette Attualizzate (in MEURO) + 569,9 + 569,9 


[VANF(K)] (MEURO) -3.811,0 -3.502,5 
[TRF(K)] (%) -6,7% -6,4% 
































Si perviene ad indicatori negativi, che confermano pertanto l'ammissibilità del progetto alla 
domanda di sostegno UE. 


Per completezza si fornisce di seguito il prospetto di dettaglio delle voci considerate ogni anno ai 
fini del calcolo!°: 


Prospetto dei flussi di cassa per calcolo degli Indicatori di redditività del capitale nazionale (Caso A) 
(Importi in Milioni di euro) 





REDDITIVITA' Valori AL 2018 
FINANZIARIA attualizzati 2017 (anno 2019 2020 
DEL CAPITALE NAZIONALE al 4% base) 





eni PUDONG NoLa 4.380,928| 231025| 68,521| 184,562| 281,596) 382811| 606,741) 861,363) 839223 
per investimenti (*) 
Manutenzione Straordinaria 1,371 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 


Costi di manutenzione 48,626 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,515 1,029 
ordinaria 
Flussi în uscita totali 4.430,925 | 231,025] 68,521| 184,562| 281,596| 382,811| 606,741] 861,877} 840,252 








Entrate da Ricavi 406,909 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 3,242 6,485 
Valore Residuo 212,992 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 


Flussi in entrata totali 619,901 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 3,242 6,485 












































19 Il prospetto analitico è riferito al caso A), ossia considerando uscite di contributi nazionali commisurate alla spesa per 
investimenti comprensiva di “Imprevisti”. Per il caso B) tutte le voci restano le stesse ad eccezione dei contributi nazionali, 
per i quali si considera la pianificazione indicata nel paragrafo precedente, relativa agli investimenti al netto di “Imprevisti”. 
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REDDITIVITA' Valori AL 2018 
FINANZIARIA attualizzati 2017 (anno 2019 2020 2021 2022 2023 2024 
DEL CAPITALE NAZIONALE al 4% base) 


Flusso di cassa netto -231,025| -68,521| -184,562 | -281,596 | -382,811 | -606,741 | -858,635 | -833,768 
(saldo annuale) 
































(*) Ai fini dell'elaborazione degli Indicatori, i contributi ottenuti fino al 2017 sono valorizzati al 2018 al 


VACS) = SEI tasso di capitalizzazione del 4% a partire dallo specifico anno di incasso. 








TRF(K)= -6,7% 








REDDITIVITA' 
FINANZIARIA 
DEL CAPITALE NAZIONALE 


2025 





Contributi pubblici nazionali per | —garsgsl 450,301) 509,420 0,000| 0,000 0,000) 0,000) 0,000 
investimenti 


Manutenzione Straordinaria 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,562 
Costi di manutenzione ordinaria 1,029 1,832 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 
Flussi in uscita totali 872,131 | 452,133 513,836 4,416 | 4,416 4,416 | 4,416| 4,978 








Entrate da Ricavi 6,485 35,895 35,895 35,895 | 35,895 35,895 | 35,895 | 35,895 
Valore Residuo 0,000 0,000 0,000 0,000 | 0,000 0,000 | 0,000] 0,000 


Flussi in entrata totali 6,485 35,895 35,895 35,895 | 35,895 35,895 | 35,895 | 35,895 








Flusso di cassa netto (saldo | 565,646 | -416,238 | -477,941 31,479 | 31,479 31,479 | 31,479 | 30,918 
annuale) 





























REDDITIVITA' 
FINANZIARIA 
DEL CAPITALE NAZIONALE 





Contributi pubblici nazionali per 0,000) 0000} 000 0,000 0,000! 0,000| 0,000| 000) 9000) 0000 
investimenti 


Manutenzione Straordinaria 0,000 0,000 0,000 0,000 -1,836 0,000 0,000 | -0,056 0,007 -0,007 
Costi di manutenzione ordinaria 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 
Flussi in uscita totali 4,416 4,416 | 4,416 | 4,416 2,580 | 4,416 | 4,416| 4,360| 4,423 4,409 








Entrate da Ricavi 35,895 | 35,895 | 35,895 | 35,895 35,895 | 35,895 | 35,895 | 35,895 | 35,895] 35,895 
Valore Residuo 0,000 0,000} 0,000] 0,000 0,000} 0,000] 0,000) 0,000} 0,000] 664,247 


Flussi in entrata totali 35,895 | 35,895 | 35,895 | 35,895 35,895 | 35,895 | 35,895 | 35,895 | 35,895 | 700,143 








Flusso di cassa netto (saldo 31,479 | 31,479 | 31,479 | 31,479 33,315 | 31,479 | 31,479 | 31,536 | 31,473 | 695,734 
annuale) 















































7.4.4. Verifica di sostenibilità finanziaria 


L'analisi della sostenibilità finanziaria, basata su proiezioni dei flussi finanziari non attualizzati, ha 
l’obiettivo di dimostrare che il progetto avrà a propria disposizione, anno dopo anno, risorse finanziarie 
sufficienti, tali da coprire le spese di investimento e di esercizio durante l'intero periodo di riferimento. 
La differenza tra flussi in entrata e flussi in uscita indica il deficit o il surplus che si prevede possa 
accumularsi per ciascun anno. La sostenibilità si ritiene garantita se il flusso di cassa generato 
accumulato risulta positivo (o non negativo) per tutti gli anni dell'orizzonte temporale di valutazione. 
Le ipotesi considerate nella presente ACB, e dettagliate nei precedenti paragrafi, permettono di 
definire il seguente Piano annuale dei flussi, completo di tutte le coperture finanziarie: 
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Totale 
SOSTENIBILITA' FINANZIARIA è 
(importi in milioni di Euro) FORO AL 2017 | 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 





Costi di investimento (incluso 5.523,664| 231,025| 68,521 | 214,562| 330,346 | 450,311| 689,241| 869,613| 839,223| 871,101 








Imprevisti) 

Costi di manutenzione straordinaria 2,290 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 
Costi di manutenzione ordinaria 97,143 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,515 1,029 1,029 
Flussi in uscita totali 5.623,097 | 231,025 | 68,521 | 214,562 | 330,346 | 450,311 | 689,241 | 870,127 | 840,252 | 872,131 
Entrate da Ricavi 805,911 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 3,242 6,485 6,485 
Contributi UE 237,000 0,000 0,000 30,000 48,750 67,500 82,500 8,250 0,000 0,000 


Contributi pubblici nazionali per 


n 5.286,664 | 231,025| 68,521| 184,562| 281,596| 382,811| 606,741| 861,363| 839,223| 871,101 
investimenti 


Contributi pubblici per 








i e 2,220] 0,000} 0,000) 0,000) 0,000) 0,000) 0,000 0,000} 0,000] 0,000 
manutenzione straordinaria 

Contributi pubblici per 

e. 72,857] 0,000) 0,000) 0,000! 0,000! 0,000] 0,000 0,386| 0,772] 0,772 
Flussi in entrata totali 6.404,723 | 231,025 | 68,521 | 214,562 | 330,346 | 450,311 | 689,241 | 873,241 | 846,480 | 878,358 
Flusso, di cassa: fetto (saldo 0,000} 0,000} 0,000] 0,000) 0,000) 0,000 3,114) 6237| 629 
































annuale) 











SOSTENIBILITA' 
FINANZIARIA 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 
(importi in milioni di Euro) 





Costi di investimento (incluso 


si 450,301 | 509,420 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 
Imprevisti) 


Costi di manutenzione 


res 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,366 0,000 0,000 0,562 3,256 
straordinaria 








Costi di manutenzione ordinaria 1,832 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 
Flussi in uscita totali 452,133 | 513,836 | 4,416| 4,416| 4,416| 4,416] 4,782| 4,416| 4,416| 4,978| 7,672 
Entrate da Ricavi 35,895 | 35,895] 35,895) 35,895) 35,895] 35,895) 35,895] 35,895] 35,895] 35,895] 35,895 
Contributi UE 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 


Contributi pubblici nazionali per 


; - , 450,301 | 509,420 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 
investimenti 


Contributi pubblici per 


| iu 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,366 0,000 0,000 0,562 3,256 
manutenzione straordinaria 


Contributi pubblici per 


} DE 1,374 3,312 3,312 3,312 3,312 3,312 3,312 3,312 3/312 3,312 3,312 
manutenzione ordinaria 





Flussi in entrata totali 487,570 | 548,627 | 39,207 | 39,207 | 39,207 | 39,207 | 39,573 | 39,207 | 39,207 | 39,769| 42,463 





Flusso di cassa netto (saldo 
annuale) 


35,437| 34,791] 34,791] 34,791] 34,791| 34,791) 34,791| 34,791] 34,791] 34,791] 34791 















































SOSTENIBILITA' 
FINANZIARIA 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 
(importi in milioni di Euro) 





Costi di investimento (incluso 


Rai 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 
Imprevisti) 
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SOSTENIBILITA' 
FINANZIARIA 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 


(importi in milioni di Euro) 





Costi di manutenzione 


di 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 -1,836 0,000 0,000 -0,056 0,007 -0,007 
straordinaria 








Costi di manutenzione ordinaria 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 4,416 
Flussi in uscita totali 4,416| 4,416| 4,416| 4,416| 4,416| 2,580| 4,416) 4,416] 4,360| 4,423|] 4,409 
Entrate da Ricavi 35,895 | 35,895] 35,895) 35,895) 35,895] 35,895) 35,895] 35,895] 35,895] 35,895] 35,895 
Contributi UE 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 


Contributi pubblici nazionali per | © ggg} 9,000! 0,000) 0,000) 0,000) 0,000) 0,000! 0,000| 0,000) 0,000/ 0,000 
investimenti 
Contributi pubblici per 


i oi 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 -1,836 0,000 0,000 -0,056 0,007 -0,007 
manutenzione straordinaria 











Contributi pubblici per 3,312] 3,312] 3,312] 3,312| 3,312] 3,312) 3,312] 3,312) 3,312) 3,312] 3,312 
manutenzione ordinaria 

Flussi in entrata totali 39,207 | 39,207 | 39,207 | 39,207 | 39,207| 37,372| 39,207| 39,207| 39,151) 39,214 

da Tapsa MEHE (Saldy 34,791 | 34,791) 34,791| 34,791| 34,791| 34,791| 34,791| 34,791| 34791) 34791 






















































































cassa netto | 433,711 | 468,503 | 503,294 | 538,085 | 572,877 | 607,668 | 642,460 | 677,251 | 712,043 | 746,834 | 781,6: 


























Dall'analisi del Piano pluriennale dei flussi risulta che il progetto è finanziariamente sostenibile: il 
costo di investimento è coperto da finanziamenti dello stesso importo, i costi di esercizio sono coperti 
da ricavi e da sussidi statali e pertanto, complessivamente, il flusso di cassa netto cumulato rimane 
positivo durante l'intero periodo di valutazione. 


8. Analisi economica 


8.1. Ipotesi di base 
In coerenza con l’Analisi Finanziaria sono utilizzate le seguenti ipotesi: 
= Anno base per l'attualizzazione dei flussi: 2018. 
= Orizzonte temporale di 30 anni a partire dall'anno base 


= Dati espressi a prezzi costanti €.2018, in coerenza con l'utilizzo di un tasso “reale” di 
attualizzazione dei flussi. 


Inoltre sono utilizzate le seguenti ipotesi specifiche dell’Analisi Economica: 


= Tasso di attualizzazione. 
Secondo quanto suggerito nella “Guide to cost-benefit analysis of Investment Projects” — 
European Commission DG Regional Policy, 2014, nella presente analisi economica viene 
utilizzato un tasso reale di sconto pari al 3%. 


=" Indicizzazione. 
Ai fini della indicizzazione nel tempo delle grandezze inerenti le esternalità e i risparmi di 
tempo, sono stati applicati parametri basati sulla variazione annua del PIL pro-capite a 
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prezzi costanti: la stima è basata su proiezioni del PIL Italia al 2020 di fonte Prometeia e 
sull'evoluzione della popolazione Italia di fonte Eurostat. Nella tabella seguente viene fornito 
il dettaglio per alcuni anni ritenuti significativi: 


Indicatori economici per l’indicizzazione 





PIL Popolazione PIL pro capite Parametri di 
(MEURO) (milioni) (EURO) indicizzazione 


1.610.974 - 1,01% 








dal 2041 





8.2. Fattori di conversione 


| fattori di conversione utilizzati nella presente analisi sono stati determinati tenendo conto delle 
indicazioni contenute nel Quaderno PON Trasporti 02/2006 e nella “Guide to cost-benefit analysis of 
Investment Projects — European Commission DG Regional Policy, 2014”. 


Considerando che i costi sostenuti da RFI sono stimati già al netto di IVA, i fattori di conversione 
utilizzati sono i seguenti: 


Fattori di conversione applicabili alla Spesa per Investimenti e ai costi 
di manutenzione sostenuti dal Gestore 





Voci della spesa per investimenti Fattori di 
(IVA esclusa) Conversione 
Materiali ed aree 1,000 
Lavoro 0,758 
Trasporti 0,754 
Altri costi 1,000 


























In particolare: 


Costo del Lavoro/Manodopera. 

Per quanto riguarda il costo del lavoro (Manodopera impiegata nella realizzazione e 
manutenzione dell’opera, Personale adibito alla gestione dell’infrastruttura e Personale 
conducente dei mezzi di trasporto), viene utilizzato un fattore di conversione pari a 0,758 
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20, in grado di esprimere in termini di salari-ombra (shadow wages) i valori salariali medi di 
mercato: è determinato scorporando un’incidenza della tassazione pari al 32%. 


Trasporti. 


Per la voce Trasporti si è considerata un’incidenza del costo del carburante pari al 20%, 


un'incidenza del costo del Personale pari al 60% e la restante parte costituita da 
ammortamento del mezzo e materiali vari 2". 


Per la componente Carburante, già espressa al netto di IVA, si considera un fattore di 
conversione pari a 0,494 al fine di depurare il valore anche delle ulteriori imposte indirette. 
Risulta pertanto un fattore di conversione pari a 0,754 


| fattori di conversione applicati ai costi del trasporto ferroviario sono stati definiti considerando le 
seguenti ipotesi: 


=» costi finanziari stimati già al netto di IVA; 
= costi per energia di trazione comprensivi di imposte di produzione (stimate pari al 30%); 


Fattori di conversione applicabili ai costi ferroviari 





Voci di costo Fattori di 
(valori finanziari IVA esclusa) Conversione 


Ammortamento 1,00 








Materiali 1,00 
Personale 0,758 
Energia per trazione 0,769 
Altri costi 1,00 























Per quanto riguarda i costi di esercizio del trasporto stradale, i fattori di conversione sono stati ottenuti 


sulla base delle indicazioni suggerite in “Quaderno del PON Trasporti 02/2006” e considerando le 
seguenti ipotesi: 


costi chilometrici di auto comprensivi di IVA al 22% 
costo del carburante per auto composto per circa il 55% da IVA e accise 


costi chilometrici dei veicoli stradali pesanti per trasporto merci già espressi al netto di IVA 
e accise 


Fattori di conversione applicabili ai costi dell’auto 





RIE Fattori di Conversione per valori 
MOSAICO sO 2010 finanziari espressi IVA inclusa 





Ammortamento 0,820 








Carburante 0,450 














20 Tale valore è coerente con i valori stimati nello studio “Del Bo, C. F., Fiorio, C.V. and M. Florio (2011), Shadow wages for 
the EU regions, Fiscal Studies, vol. 32(1)” 


21 La composizione della voce Trasporti è stimata a partire dai dati contenuti nella “Pubblicazione periodica dei costi di 
esercizio dell'impresa di autotrasporto per conto di terzi” del Ministero Infrastrutture e dei Trasporti di luglio 2014 (ultima 
disponibile), considerando i valori di un veicolo massa a pieno carico fino a 26 t con percorrenze fino a 150 Km, 
opportunamente aggiornati a valori €.2018 sulla base dell'indice ISTAT NIC. 
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ep Fattori di Conversione per valori 
vod ell cesi = AUO finanziari espressi IVA inclusa 





Manutenzione (materiali e pneumatici) 0,820 
Manutenzione (lavoro) 0,649 

















Fattori di conversione applicabili ai costi dei veicoli pesanti Merci 





Voci di costo — Veicolo pesante Fattori di Conversione per valori finanziari 
Merci espressi al netto di IVA e Accise 





Ammortamento 1,000 
Carburante 1,000 
Manutenzione (materiali e pneumatici) 1,000 
Manutenzione (lavoro) 0,758 
Personale conducente 0,758 
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8.3. Conversione dei costi di progetto in valori economici 


8.3.1. Costi di investimento 


Ai fini dell'analisi economica si considera il piano della spesa per investimenti comprensiva della parte 
Imprevisti. 
Per poter applicare alla spesa per investimenti gli appropriati parametri di conversione da valori 
finanziari a valori economici, si è provveduto alla ripartizione per voce di costo, considerando lo 
sviluppo del programma di attività ed i seguenti criteri: 
"per gli anni in cui sono svolte solo attività di progettazione la spesa si considera assorbita 
totalmente da Lavoro (personale e servizi a contenuto professionale); 
= perla fase di realizzazione delle opere il costo è ripartito nelle seguenti voci: Materiali 30%, 
Manodopera 40%, Trasporti 30%; 


Per ciascun anno di spesa è quindi definita la seguente ripartizione dei costi di investimento: 


Ripartizione degli Investimenti per voce di costo 





Ripartizione per voci di 
costo (%) 


AL 


Totale 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 





Materiali e aree 28,7% 3,3% 26,1% 26,7% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 





Lavoro/Manodopera 43,0% 96,7% 67,9% 46,7% 40,0% 40,0% 40,0% 40,0% 40,0% 40,0% 40,0% 40,0% 








Trasporti 28,3% 0,0% 6,0% 26,7% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 30,0% 








L'applicazione dei fattori di conversione, specificati al paragrafo precedente, consente di determinare 
una spesa per investimenti espressa a valori economici pari a circa 4.564 milioni di euro (al netto di 
IVA), per uno sviluppo temporale rappresentato nella figura seguente: 
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Spesa annuale per investimenti a valori economici 
(Milioni di Euro) 


Totale = 4.564 MEURO 


8.3.2. Costi di manutenzione straordinaria 


Ai fini della conversione dei costi finanziari in valori economici sono stati applicati i coefficienti di 
conversione considerando la ripartizione per natura di costo mediamente rilevabile per la tipologia di 
interventi di manutenzione straordinaria previsti nella presente analisi, svolti con attività interna di RFI 
oppure affidati in appalto. 


Variazione costi di manutenzione straordinaria: articolazione per natura di costo 


(Importi in Milioni di euro, a valori finanziari) 





2035 2036 2042 2045 2046 2047 
Materiali +0,562 + 3,280 - 1,665 - 0,769 + 0,908 - 0,164 
Manodopera -0,019 - 0,137 -0,058 + 0,028 - 0,038 
Trasporti -0,005 - 0,034 -0,015 + 0,007 -0,010 
Totale +0,366 +0,562 + 3,256 -1,836 -0,842 + 0,943 - 0,212 












































Dall’applicazione dei fattori di conversione e considerando la corrispondente quota annuale per i costi 
stimati negli anni 2045-2047, risulta il seguente piano dei costi di manutenzione straordinaria a valori 
economici: 
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Variazione dei costi di manutenzione straordinaria — valori economici 
(Importi in Milioni di euro) 





2035 2036 2042 2045 
+ 0,562 + 3,262 - 1,794 - 0,055 
































8.3.3. Costi di esercizio dell’infrastruttura 


Ai fini della conversione dei costi finanziari in valori economici sono stati applicati i coefficienti di 
conversione considerando la ripartizione per natura di costo desumibile da valori mediamente 
riscontrabili nell'attività di manutenzione svolta da RFI. 

Sulla base di dati gestionali di RFI, e tenendo presente gli oggetti di manutenzione costituenti la nuova 
infrastruttura e gli oggetti che andranno dismessi, è possibile determinare l'impegno in termini di 
Manodopera, Materiali e servizi di Trasporto, mediamente necessario per effettuare gli interventi 
annuali di manutenzione svolti internamente a RFI o affidati in appalto. 

Risulta la seguente articolazione per voce di costo: 


Costi di manutenzione ordinaria: articolazione per natura di costo 


(Importi in Milioni di euro, a valori finanziari) 





Voce di costo 2024-2025 2026 dal 2027 in poi 





Manodopera 0,336 0,575 1,457 
Materiali 0,620 1,157 2,783 
Trasporti 0,073 0,100 0,176 
TOTALE 1,029 1,832 4,416 





























Dall’applicazione dei fattori di conversione risulta la seguente variazione dei costi di manutenzione 
ordinaria espressa a valori economici: 


Variazione costi di manutenzione ordinaria — valori economici 


(Importi in Milioni di euro) 





2023 © 2024-2025 2026 A regime (dal 2027) 





+ 0,465 + 0,930 + 1,669 4,020 




















(*) Per il 2023 si considera il 50% del valore stimato per l'anno 2024 
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8.4. Vantaggi economici e altri costi 


Oltre ai costi di realizzazione dell’infrastruttura e ai costi per il suo mantenimento, ai fini della presente 
analisi si considerano gli ulteriori costi e benefici per la collettività derivanti dall'utilizzo 
dell’infrastruttura. 

Come indicato precedentemente nelle stime di traffico, l'attuazione dell’intervento comporterà una 
maggiore attrattività del vettore ferroviario a seguito del potenziamento dell’infrastruttura e del 
miglioramento generale delle performance del sistema, rispetto alla situazione attuale. 

In particolare il miglioramento in termini di tempi di percorrenza e maggior numero di treni, e quindi 
frequenza, potrà portare ad un incremento dell'utilizzo del mezzo di trasporto treno rispetto all'utilizzo 
del mezzo privato. 

Nelle successive sezioni si evidenzieranno i principali vantaggi economici e costi derivanti dalla 
diversione modale a favore del servizio ferroviario che si attende a seguito dell'attuazione degli 
investimenti oggetto della presente analisi. 

Nello specifico sono stati analizzati e quantificati i seguenti costi e benefici economici: 


e Incremento dei costi di esercizio connessi alla erogazione dei servizi di trasporto 
ferroviario, sia viaggiatori che merci, connessi al potenziamento dell'offerta commerciale da 
parte degli operatori; 


Risparmio dei costi di esercizio della modalità strada per la quota di traffico viaggiatori e 
merci che si prevede venga sottratta alla strada dal servizio ferroviario; 


Risparmi di tempo per gli utenti che già utilizzavano il vettore ferroviario e per gli utenti 
acquisiti dalla modalità strada; 


Variazione dei costi “esterni” della mobilità associati alla ridistribuzione modale strada- 
ferro. 


8.4.1. Costi di esercizio dei servizi ferroviari 


Il Programma di Investimenti comporterà un miglioramento delle caratteristiche tecniche dell’itinerario 
che potenzialmente permetterà una gestione maggiormente efficiente dei servizi, in particolare 
consentendo di produrre treni di maggiore capacità, e quindi, a parità di altre condizioni, riducendo i 
costi unitari (per passeggero e per tonnellata trasportata) per gli operatori ferroviari. 


A livello complessivo il nuovo modello di esercizio, prevedendo il potenziamento dell'offerta di servizi 
ferroviari associati all'attivazione delle nuove infrastrutture di trasporto e richiesti dal maggior traffico 
stimato per la modalità ferro, determinerà comunque un aumento dei costi operativi, rispetto allo 
scenario “senza progetto”, strettamente connesso all'aumento della produzione espressa in termini di 
treni.km. 


Per stimare tali costi incrementali, sono stati applicati i costi medi standard di produzione sostenuti dal 
principale operatore di trasporto ferroviario per le tipologie di servizi Passeggeri e Merci. 

Ai fini dell'analisi economica in tali oneri non sono stati compresi i costi relativi al canone di pedaggio 
di accesso ed utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria, in quanto aventi natura di trasferimento di risorse 
tra soggetti e non comportano consumo netto di risorse per la collettività. 
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Di seguito i costi per treno.km stimati a valori finanziari (IVA esclusa): 


Costi medi per treno.km del trasporto ferroviario, valori finanziari €.2018 





Servizi Passeggeri Servizi Passeggeri 
Voce di costo Regionali Lunga Percorrenza 
(€/treno.km) (€/treno.km) 


Personale 4,103 6,009 4,641 
1,554 3,897 0,777 
2,590 4,362 2,768 
1,109 4,724 3,862 
1,046 1,409 3,440 

Totale euro a treno.km i 10,401 i 20,401 i 15,489 


Servizi Merci 
(€/treno.km) 














Applicando i corrispondenti fattori di conversione risultano i seguenti valori economici per treno.km: 


Costi medi per treno.km del trasporto ferroviario, valori economici €.2018 





Servizi Passeggeri Servizi Passeggeri 
Voce di costo Regionali Lunga Percorrenza 
(€/treno.km) (€/treno.km) 


3,110 4,555 3,518 
1,554 3,897 0,777 
2,277 3,834 2,433 
0,894 3,810 3,114 
0,805 1,083 2,645 
Totale euro a treno.km | 8,639 i 17,179 i 12,488 


* Costituita mediamente da 50% consumo di materiali e 50% lavoro 
** Costituita mediamente da 20% consumo di materiali e 80% lavoro 


Servizi Merci 
(€/treno.km) 














| valori economici indicati in tabella sono applicati all’offerta ferroviaria incrementale determinata in 
termini di treni. km, pervenendo quindi ad un incremento netto di costi operativi annui connessi 
all'erogazione dei servizi ferroviari. 


8.4.2. Risparmi nei costi operativi della modalità stradale 


Il previsto incremento del traffico viaggiatori e merci su ferrovia conseguibile grazie al progetto 
considerato, consente di stimare le corrispondenti quote di traffico che vengono dirottate dalla modalità 
stradale. Le minori percorrenze veicolari su strada costituiscono un beneficio per la collettività in 
quanto permettono di liberare risorse per impieghi alternativi. 

Una approssimazione del “valore” di queste risorse liberate è rappresentata dal loro costo di 
produzione (costo operativo) espresso a valori economici. 

La valorizzazione monetaria dei risparmi di costo è ottenuta applicando alla quota di traffico (in termini 
di veicoli.km) dirottata dalla modalità stradale per “passeggeri (Auto)” e “merci”, i rispettivi costi medi 
chilometrici. 
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Variazione costi riferiti al traffico passeggeri per la modalità “Auto” 


Per la valorizzazione dei costi cessanti relativi al traffico passeggeri su strada è stato utilizzato il costo 
medio di produzione su base chilometrica fornito dalle Tabelle Aci (dati settembre 2017). 

In particolare è stata considerata la media dei costi rilevati per autovetture benzina in produzione e 
autovetture diesel in produzione di media cilindrata (1500-2000 cc), per le specifiche voci di costo 
(sono escluse le voci che rappresentano trasferimenti di risorse e non consumi effettivi per la 
collettività). 

A partire da tali valori è stimabile un costo di 0,329 euro per veicolo.km (include carburante, 
manutenzione, pneumatici e ammortamento del valore iniziale dell'auto e sono escluse le voci di costo 
che rappresentano puri trasferimenti e non consumo di risorse). 

Applicando analiticamente a ciascuna voce di costo il corrispondente parametro di conversione il costo 
economico è stimato in circa 0,227 €/veicolo.km. 


Costo medio chilometrico — Auto 
(Importi €.2018) 





Componenti di costo (IVA inclusa) 


Costo unit. Finanziario Fattore di Costo unitario 
(€/v.km) conversione Economico (€/v.km) 


Ammortamento 0,130 0,820 0,107 
Carburante 0,100 0,450 0,045 
Pneumatici 0,029 0,820 0,024 
Manutenzione * 0,070 0,735 0,052 
Totale 0,329 0,227 

* Costituita mediamente da 50% consumo di materiali e 50% lavoro 





Voce di costo 






































Il costo unitario (economico) a veicolo.km è stato poi applicato alla variazione del traffico passeggeri 
su strada espresso in veicoli.km: la riduzione dei veicoli in circolazione nello Scenario di Progetto 
rispetto allo Scenario di Riferimento determina un risparmio di costi e quindi un beneficio per la 
collettività. 


Variazione costi relativi al traffico merci su strada 


Per la determinazione dei costi cessanti relativi al traffico merci su strada è applicato un costo 
chilometrico calcolato a partire dai “Costi di esercizio dell'impresa di autotrasporto per conto di terzi” 
pubblicati dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti: in particolare si è fatto riferimento alla media 
dei valori rilevabili per veicoli di massa complessiva a pieno carico compresa tra 11,5 e 26 tonnellate 
e per quelli superiori alle 26 tonnellate, con percorrenze mediamente superiori ai 250 km. 

Il corrispondente costo economico, dopo l'applicazione dei fattori di conversione ed al netto delle 
componenti che costituiscono trasferimento di risorse (assicurazione, tassa e pedaggi), risulta essere 
pari a 0,895 €/veicolo.km, così determinato: 





aa 
II REI DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 
RETE FERROVIARIA ITALIANA 


GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


PAGINA 


Analisi Costi-Benefici Bigi 


Costo medio chilometrico - Veicolo pesante Merci 
(Importi €.2018) 


Componenti di costo (iva esclusa) 


Costo unitario Fattore di Costo unitario 
finanziario (€ /v.km) Conversione economico (€ / v.km) 


Ammortamento 0,130 1,00 0,130 
Carburante (al netto di IVA e accise) 0,319 1,00 0,319 
Manutenzione materiali e Pneumatici 0,051 1,00 0,051 
Manutenzione manodopera 0,029 0,758 0,022 
Personale conducente 0,492 0,758 0,373 


Totale 1,021 0,895 





Voce di costo 









































Il costo unitario (economico) a veicolo.km è stato poi applicato alla variazione del traffico merci su 
strada: la riduzione dei veicoli in circolazione nello Scenario di Progetto rispetto allo Scenario di 
Riferimento determina un risparmio di costi e quindi un beneficio per la collettività. 


8.4.3. Risparmi dei tempi di viaggio 


Tra i benefici conseguenti all'attuazione del Programma di investimenti ferroviario è da includere il 
guadagno di tempo di cui si avvantaggiano gli utenti della modalità ferroviaria direttamente coinvolti e 
che è connesso alla percezione del valore del tempo. 

Considerando nel complesso tutti gli interventi e le azioni programmatiche previste per lo sviluppo del 
Corridoio Napoli-Bari, l’obiettivo, condiviso a vari livelli istituzionali, è quello di ridurre 
progressivamente in modo significativo i tempi di percorrenza e raggiungere, per le relazioni di lunga 
distanza tra Napoli e Bari e, più estesamente, sulla direttrice AVR Roma- Bari, i seguenti valori 
obiettivo: 


v Napoli - Bari: tempo di percorrenza totale di circa 2 ore (no stop); 


v Roma - Bari: tempo di percorrenza totale di circa 3 ore (no stop). 


Al raggiungimento di tali obiettivi complessivi contribuiscono di fatto i seguenti fattori: 


riduzioni dei tempi di percorrenza a seguito di interventi infrastrutturali già completati (per 
es: Bretella di Foggia) 
riduzioni dei tempi di percorrenza che sono direttamente connessi agli interventi oggetto 
della presente valutazione (come da Programma di Investimenti definito nel capitolo 5) 
riduzioni dei tempi di percorrenza che sono attesi dall'attuazione di altri investimenti ancora 
da avviare, non compresi nel Programma di Investimenti oggetto della presente valutazione, 
oltre che da interventi sulla struttura dei servizi (es. istituzione di servizi non stop) o altre 
azioni nella programmazione dell’orario. 
Ai fini della presente valutazione si devono considerare solo i risparmi di tempo direttamente 
associabili alla realizzazione del Programma di Investimenti, come definito al capitolo 5, e facendo 
riferimento ai servizi ferroviari delle corrispondenti tratte oggetto di analisi. 
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In particolare, l'attivazione delle opere presenti nel Programma di Investimenti potrà permettere una 
riduzione dei tempi di percorrenza per i servizi passeggeri, sia Lunga Percorrenza che Regionali, come 
specificato in dettaglio nella tabella seguente: 


Risparmi di Tempo associabili al Programma di Investimenti 





Risparmi di tempo (minuti) 
2023-2025 dal 2026 
Roma Bari 27° 


Servizi ferroviari sulle tratte: 





Napoli Bari 45° 





Caserta Benevento 4 11° 
Napoli Benevento i 29° 


Napoli Foggia 45° 











Sulla base del traffico ferroviario atteso, come definito al capitolo 6, è possibile quantificare gli utenti 
dei servizi ferroviari interessati dai benefici dei risparmi di tempo: 


Passeggeri dei servizi ferroviari che beneficiano di minori tempi di percorrenza (dati di regime, dal 2026) 
(Passeggeri.Anno — Migliaia) 
Traffico Traffico Acquisito da strada ae eee 
Conservato (dato a regime, dal 2026) (dal 2026) 


Roma-Bari 2.400,6 3.944,1 


Servizi ferroviari 


Servizi Lp Napoli Bari 
Totale Pass. LP 





Caserta-Benevento 
Napoli-Benevento 


Servizi Napoli-Foggia 


Regionali 
Totale Pass. Reg 





Totale Passeggeri.Anno (.000) 





Per la ripartizione dell'utenza ferroviaria per motivi di spostamento, specificata nella tabella sotto 
riportata, si è fatto riferimento: 
= per i viaggiatori lunga percorrenza a dati di letteratura, in particolare allo Studio “Un sistema 
di modelli per la previsione della domanda passeggeri sui servizi ferroviari AV” di Dall’Alba- 
Velardi, pubblicato su Ingegneria Ferroviaria (numero 3 del 2015) ? 
per i viaggiatori a carattere locale, ai valori indicati nello Studio di Traffico 3 





22 Nell'ambito di tale studio è stata condotta un'indagine RP-SP (Revealed Preference-Stated Preference) finalizzata alla 
raccolta di informazioni sulle scelte di viaggio di un campione di viaggiatori. Al fini della presente ACB si è fatto riferimento 
alla media dei valori risultanti per le diverse frequenze di spostamento. 


23 Nello Studio di Traffico risulta definita la ripartizione dell'utenza ferroviaria tra “Pendolarismo” (78%) e “Altro” (22%). Ai 
fini della presente ACB, la categoria “Altro” è stata ipotizzata costituita per metà da utenti che viaggiano per “Business” e 
per metà da utenti che viaggiano per “Altri motivi”. 
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Ripartizione dell’utenza ferroviaria per motivi di spostamento 





Motivo di Passeggeri lunga Passeggeri a 
spostamento percorrenza carattere locale 


Business 


Altri Motivi 











Per la valorizzazione monetaria del tempo risparmiato si è fatto riferimento ai valori suggeriti per l’Italia 
in HEATCO (2002), considerando la media tra valori “preve” e “lunga distanza”, aggiornati a €.2018: 


Valore monetario del tempo 





Motivo di spostamento Valore del tempo (€2018) 





Business 34,21€/h 
Pendolarismo 15,48 €/h 


Altri Motivi 12,99 €/h 
Fonte: elaborazione su valori HEATCO (2002) 




















Come suggerito in “Guide to cost-benefit analysis of Investment Projects, DG Regional Policy, 2014”, 
il valore del tempo è indicizzato negli anni sulla base delle variazioni del PIL pro-capite, considerando 
una elasticità 0.5 per il valore del tempo “lavoro” e 0.3 per il valore del tempo “non lavoro”. 


Applicando i valori monetari del tempo alle ore risparmiate in ciascun anno da parte degli utenti della 
modalità ferroviaria, distinti per i diversi motivi di viaggio, risulta determinato il valore dei risparmi di 
tempo associabili al progetto di investimento. 


Ai fini della presente ACB i risparmi di tempo sono associati: 
= per intero alla quota di traffico conservato, ossia a quella componente di mobilità che 
usufruirebbe dei servizi ferroviari per i propri spostamenti, indipendentemente dal 
miglioramento dei servizi offerti; 
= ridotti al 50% per la componente di utenti acquisiti dalla strada. 


A titolo di esempio, si riporta il calcolo effettuato lungo la relazione Roma — Bari, per l’anno di 
valutazione (2026), ai fini della quantificazione del risparmio di tempo scaturente dall’investimento. 
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Risparmi di tempo relativi alla relazione Roma — Bari (anno 2026) 


ITINERARIO ROMA-BARI 2026 
Traffico conservato (pax.anno) 1.543.500 
Traffico acquisito da strada (pax.anno) | 2.400.600 

Risparmio tempo di percorrenza (min) 27 
Risparmio di tempo (regola della metà) | 1.234.710 
Motivo spostamento Business 70% 
Motivo spostamento Pendolarismo 0% 
Motivo spostamento Altri motivi 30% 
H y Valore del tempo Business (€/pax.h) 35,33 
1.543,5 : 2.400,6 : Valore del tempo Pendolarismo (€/pax.h)| 15,78 

: È Valore del tempo Altri motivi (€/pax.h) 13,24 
Risparmio di tempo Business (€) 30.537.122 
Risparmio di tempo Pendolarismo (€) 0 


: Risparmio di tempo Altri_motivi (€ 4.905.796 
Traffico 


(pax.anno) 


























(B+b)*h _ (1.543,5 + 2.400,6 + 1543,5) * 27 
E: sea 


Area = = 1.234.710 


8.4.4. Esternalità 


Vari studi confermano che il potenziamento dei servizi di trasporto ferroviario produce impatti positivi 
sull'ambiente, grazie alla riduzione dei volumi di traffico delle modalità di trasporto su strada. 

La riduzione del volume di traffico su strada porta altresì miglioramenti nella sicurezza (riduzione di 
incidenti) e nei livelli di congestione delle stesse arterie stradali. 

La modalità ferroviaria risulta essere quella che mediamente genera costi esterni minori rispetto a tutte 
le altre modalità, sia in riferimento al traffico passeggeri che al traffico merci, con maggiore evidenza 
se si considera il mezzo treno con trazione elettrica. 


La valutazione economica delle esternalità derivanti dall'attivazione degli interventi sull’itinerario 
Napoli-Bari è stata effettuata considerando per lo scenario “Con progetto” gli effetti dovuti alla 
diversione modale e quindi stimando: 


la riduzione delle esternalità connesse al minor traffico merci e passeggeri su strada rispetto 
allo scenario “senza-progetto” 


l'incremento delle esternalità dovute al corrispondente incremento di traffico merci e passeggeri 
nella modalità ferro, sempre rispetto ai volumi di traffico rilevabili nello scenario “senza- 
progetto” 


Ai fini della presente analisi sono state considerate le cinque esternalità più diffusamente riconosciute 
in ambito trasportistico: inquinamento atmosferico, effetti sul cambiamento climatico, inquinamento 
acustico, incidenti e congestione 


Per la determinazione di tali esternalità connesse alle diverse modalità di trasporto si è fatto riferimento 
alla metodologia e ai i valori suggeriti in: 
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- “Update of the Handbook on External Costs of Transport - DG MOVE, 2014” che aggiorna il 
precedente studio “Handbook on estimation of external costs in the transport sector-IMPACT” (CE 
Delft et AI for EC DG TREN,2008) e che fa altresì riferimento ai valori calcolati in "External Costs of 
Transport in Europe" (CE Delft, Infras, Fraunhofer ISI, 2011); 

- Linee Guida per la valutazione degli investimenti in opere pubbliche — MIT -2016” 


Laddove disponibili si è fatto riferimento a dati riferiti alle Regioni principalmente interessate 
dall’itinerario, ovvero ai valori indicati per l’Italia, considerando un itinerario medio in prevalenza di tipo 
non urbano. 
Se non diversamente specificato, i valori sono stati determinati prendendo come riferimento quelli 
riferibili alle seguenti categorie di mezzi: 
= AUTO: alimentazione benzina e diesel, di media cilindrata, considerando l'evoluzione del parco 
veicolare negli anni e quindi un sempre maggior peso dei veicoli meno inquinanti (Euro 5 e 
successivi); 
= VEICOLI MERCI SU STRADA: veicoli stradali HGV di categoria 16-32 t, maggiormente 
rappresentativi del parco circolante nell’area di studio ed in coerenza con il carico medio 
ipotizzato, considerando l'evoluzione del parco veicolare negli anni; 
= TRENO a trazione elettrica. 


Inquinamento atmosferico: riduzione di emissioni a livello locale 


Si considerano gli impatti derivanti dalle emissioni nell'atmosfera delle seguenti tipologie di inquinanti, 
dovute ai processi di combustione dei veicoli stradali: 


Ossidi di azoto (NOx); 

Biossido di zolfo (SO); 

Composti Organici Volatili Non Metanici (COVNM) 
Particolato (PM2 5); 


Per il calcolo annuale delle esternalità da inquinamento si è fatto riferimento alle emissioni, espresse 
in tonnellate/veicolo.km, generate dalla circolazione dei veicoli stradali ed applicando il costo unitario 
per tonnellata emessa, secondo la seguente formula: 


[emissioni in tonnellate per km * totale veicoli. km percorsi] * costo €/tonnellata emessa 


Per i fattori di emissione, espressi in grammi per veicolo.km, si è fatto riferimento alla banca dati “Fattori 
di emissione medi del trasporto stradale in Italia 2015”, stimati da ISPRA (Istituto Superiore per la 
Protezione e la Ricerca Ambientale)24 sulla base della “EMEP/EEA air pollutant emission inventory 
guidebook 2016”. 

La stima delle emissioni unitarie medie (per veicolo.km) tiene conto della progressiva entrata in 
esercizio di veicoli sempre meno inquinanti. 





24 ISPRA, Ente pubblico di ricerca sottoposto alla vigilanza del Ministro dell'ambiente e della tutela del territorio e del mare, 
realizza annualmente l’inventario nazionale delle emissioni in atmosfera come strumento di verifica degli impegni assunti a 
livello internazionale sulla protezione dell'ambiente atmosferico, quali la Convenzione Quadro sui Cambiamenti Climatici 
(UNFCCC), il Protocollo di Kyoto, la Convenzione di Ginevra sull’inquinamento atmosferico transfrontaliero (UNECE- 
CLRTAP), le Direttive europee sulla limitazione delle emissioni. 
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In particolare ai fini della presente ACB sono stati stimati valori rappresentativi di emissioni per itinerari 

di tipo “non urbano”, considerando il parco veicoli circolante nelle regioni Campania e Puglia e la sua 

evoluzione a partire dai dati di consistenza 2010-2016 di fonte ACI, ed inoltre: 

- per il traffico passeggeri Auto, si è tenuto conto del tipo di alimentazione (benzina, gasolio e 

altra tipologia a basso impatto ambientale), nonché della cilindrata; 
per quanto riguarda il trasporto merci su strada, si è tenuto conto dei valori associati a mezzi 
Diesel “HGV” di categoria 16-32 t, maggiormente rappresentativa del parco circolante italiano 
in relazione al carico medio ipotizzato nella presente Analisi. 


Sono stati definiti i seguenti valori medi al 2024 e 2047, e per gli anni intermedi si è ipotizzata 
un'evoluzione di tipo lineare. 


Fattori medi di emissione per la modalità stradale 





Tipo di Anno Unità di Fattori di emissione 
veicolo misura S02 NOx COVNM | PM2,5 


2024 g/veicolo*km 0,0005 0,2982 0,0273 0,0115 











Autovettura 
2047 g/veicolo*km 0.0005 0,1714 0,0178 0,0010 








Veicolo Merci 2024 g/veicolo*km 0,0027 2,8140 0,1038 0,0603 


pesanti 





























2047 g/veicolo*km 0,0025 1,3549 0,0560 0,0269 








Le emissioni medie in g/vkm per autovettura e per veicoli pesanti sono state moltiplicate per le 
variazioni, stimate in diminuzione, dei veicoli.km su strada, determinando pertanto le emissioni totali 
annue evitabili grazie all’attivazione della nuova opera ferroviaria e alla conseguente diversione 
modale dalla strada alla ferrovia. 

Nella tabella seguente, per ciascuna tipologia di inquinante, sono indicate le emissioni “evitate” in 
termini di tonnellate totali, con indicazione del dato puntuale per alcuni anni e del dato cumulato relativo 
all'intero orizzonte temporale 2023-20475 


Emissioni inquinanti “evitate” 





Tonnellate totali per periodo 





Tipo di : 
veicolo Ferodo s02 NOx COVNM | PM2,5 





2026 -0,6 -320,4 -29,5 -11,8 
2035 -0,6 -265,0 -25,4 -7,2 
2047 -0,6 -191,2 -19,9 -1,1 


Cumulato 
2023-2047 194 - 5.683,4 - 548,4 - 144,3 


Veicolo 2026 -0,1 -143,4 -5,3 -3,1 
Merci 2035 -0,1 -113,0 -4,3 -2,4 
pesanti 2047 -0,1 -72,3 -3,0 -1,4 















































25 Per l’anno 2023 sono applicabili i fattori di emissione unitari stimati al 2024. 
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Tonnellate totali per periodo 





Tipo di 3 
veicolo Parete NOx COVNM | PM2,5 





Cumulato 
2023-2047 -3,0 - 2.372,7 - 91,4 - 49,5 








Totale cumulato 2023-2047 -15,4 -8.056,1 - 639,8 - 193,8 


























Infine si è proceduto alla valorizzazione monetaria dei relativi risparmi di costo dal 2023 al 2047: a tal 
fine si è fatto riferimento ai valori unitari per tonnellata emessa rilevati per l’Italia, tratti da "Update of 
the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE" e rappresentati in 
tabella. 


Costi inquinanti: valori unitari per tonnellata emessa 


Tipologia di Inquinante Costo Unitario 
ii 2 (€2010 per tonnellata emessa) 


NOx 10.824 
SO2 9.875 
COVNM 1.242 


PM25 (media non “Urban”) 37.342 


| valori unitari sono stati aggiornati a valori €2018 e indicizzati nel tempo in base all’evoluzione del PIL 
pro-capite a prezzi costanti fino al 2047. 


Riduzione delle emissioni di gas a effetto serra 


Il c.d. effetto serra è principalmente determinato dalle emissioni di Anidride Carbonica (CO2), oltre che 
dalle emissioni di Metano (CH4) e Ossido di diazoto (N20). 

Per la stima dei fattori di emissione delle auto si è fatto riferimento al Regolamento (CE) n. 333/2014 
che, modificando il Regolamento (CE) n. 443/2009, fissa un obiettivo di 95 g CO2/veicolo.km per il 
livello medio di emissioni per le nuove immatricolazioni di auto a decorrere dall'anno 2020, termine poi 
prorogato di un anno. Considerando l’articolazione al 2016 del parco veicolare delle regioni interessate 
dall’itinerario e la sua evoluzione negli anni, è possibile stimare al 2024 un valore medio di emissioni 
pari a 138 g.v.km e il raggiungimento del valore obiettivo, come media riferita all'intero parco circolante, 
all'anno 2035. 

AI fine di considerare l'evoluzione nel tempo dei fattori di emissione, è stata effettuata un’interpolazione 
lineare fino all'anno 2035, mentre per gli anni successivi si è ipotizzato un decremento delle emissioni 
unitarie dell’0,5% ogni anno. 


Fattori unitari di emissione di gas a effetto serra - Autovettura 
2016 2024 2035 Dal 2035 
170 g.v.Km 26 | 138 g. v.Km 95 g. v.Km -0,5% annuo 





























26 Tale valore è ritenuto coerente con i dati suggeriti in "Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 
2014 - DG MOVE", basati sullo studio TREMOVE 3.2.2, che per la modalità auto indica al 2010 un valore medio di 189 g. 
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Per la stima dei fattori di emissione dei veicoli merci HGV, espressi in g CO2eq/veicolo.km, si è fatto 
riferimento ai dati suggeriti in "Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 
2014 - DG MOVE" ?7, in particolare considerando il valore di emissione suggerito per veicoli pesanti 
della categoria HGV 16-32 t. 28, pari a 715 g CO2eq/v.km (valore al 2008). 

Sulla base delle strategie delineate in ambito europeo” il dato prospettico è stato stimato considerando 
una riduzione al 2030 pari al 20% dei valori TREMOVE rilevati nel 2008. Pertanto risultano i seguenti 
valori unitari: 


Fattori unitari di emissione di gas a effetto serra — Veicolo pesante 





2008 2026 2030 Dal 2031 








715 g. v.Km 598 g. v.Km 572 g. v.Km -0,5% annuo 




















Le emissioni in g/vkm per autovettura e veicolo pesante sono state moltiplicate per il decremento dei 
veicoli.km su strada risultante negli scenari di traffico, determinando pertanto le emissioni totali annue 
evitabili grazie all'attivazione della nuova opera ferroviaria e alla conseguente diversione modale. 

La tabella seguente indica in sintesi i valori puntuali di alcuni anni ed il dato complessivo relativo 
all'intero orizzonte temporale 2023-2047: 


Emissioni “evitate” di gas a effetto serra 





Tipo di Anni Emissioni CO2 
veicolo (tonnellate) 


2026 -145.610 
2035 -105.979 
2047 -99.792 


Cumulato 2023-2047 -2.515.196 




















2026 -31.912 
Veicoli 2035 -29.769 


Merci 2047 -28.031 
pesanti 











Cumulato 2023-2047 -652.274 








Totale cumulato 2023-2047 - 3.167.470 

















Per la valorizzazione monetaria dei risparmi di costo si è fatto riferimento al valore centrale proposto 
in "Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE”, pari a € 
90/t CO2-eq.per l’anno 2010, derivato da valori stimati in letteratura®0. 


27 | fattori di emissione presentati sono basati su dati del modello TREMOVE 3.2.2. 

28 Tale categoria è quella maggiormente rappresentativa della tipologia media di veicoli pesanti ipotizzata nella presente 
Analisi 

29 COM/2014/0285 final “Strategy for reducing Heavy-Duty Vehicles fuel consumption and CO2 emissions” 

30 Kuik, O., Brander, L., and Tol, R. S. (2009). Marginal abatement costs of greenhouse gas emissions: A meta-analysis. 
Energy Policy, vol. 37, no. 4, pp. 1395-1403 





aa 
II REI DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 
RETE FERROVIARIA ITALIANA 


GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


PAGINA 


Analisi Costi-Benefici ce 


Il costo unitario delle emissioni di gas a effetto serra è molto variabile negli anni in quanto dipende da 
vari elementi, quali l'evoluzione tecnologica dei mezzi, l'andamento del mercato delle emissioni, ecc. 
Ai fini della presente analisi si ipotizza che a partire dal 2010 il valore cresca del 2% annuo fino al 
2040, anno in cui è stimato pari a € 163/t 3! , e che poi resti costante per gli anni successivi. 


Per quanto riguarda il trasporto ferroviario si ricorda che sull’itinerario oggetto della presente analisi 
non sono presenti treni diesel. 


Inquinamento acustico 


Per la monetizzazione dell’inquinamento acustico si è fatto riferimento ai costi marginali Italia proposti 
in "Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE" che 
richiama i valori dello studio “CE Delft et al. (2011)”. 

Per quanto riguarda il trasporto merci i valori sono stati stimati ipotizzando che gli spostamenti siano 
effettuati sia di giorno che di notte su percorsi non urbani. 

Per quanto riguarda il trasporto passeggeri i valori sono stati definiti ipotizzando spostamenti in 
prevalenza diurni, su percorsi non urbani. 


| costi marginali unitari sono stati aggiornati a valori €2018 e indicizzati nel tempo in base all'evoluzione 
del PIL pro-capite. 


Inquinamento acustico: costi marginali unitari 


€ct /treno.km 
Costi per inquinamento acustico €ct / veicolo.km 
(€.2018) 


Vasa 
2° Trasporto su strada — HGV 


Passeggeri 
99 Trasporto su strada - Auto 





Applicando tali valori alle variazioni di traffico su strada e ferrovia risulta un beneficio netto, dovuto a 
risparmi di costi per riduzione di traffico stradale superiori ai costi connessi all'incremento di traffico 
ferroviario. 


Incidentalità 


Per la stima di tale tipologia di costi esterni si è fatto riferimento ai tassi annui di incidentalità rilevabili 
da statistiche ufficiali per la modalità strada e per la modalità ferroviaria. Tali tassi, applicati alle 
variazioni di traffico consentono di determinare il numero di eventi (incrementali per la ferrovia ed 
eventi evitati per la modalità stradale) che sono poi oggetto di valorizzazione monetaria, attraverso 
l'applicazione di costi monetari unitari. 


31 Valore prudenzialmente contenuto entro € 168/t., che rappresenta il limite massimo del range proposto in “Update of the 
Handbook on External Costs of Transport” 
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Nel caso del trasporto stradale i tassi di incidentalità, mortalità e lesività sono desunti dai dati 
AISCAT® , riferiti al traffico autostradale, distinto tra veicoli leggeri e pesanti®*, relativo alle arterie 
stradali presenti sul territorio di riferimento. 
Sono stati pertanto considerati i dati relativi alle seguenti autostrade: 

= A1 Roma-Napoli 

= A30 Caserta-Nola-Salerno 

= A16 Napoli-Canosa 

= A14 Bari-Canosa-(Bologna) 


Considerando i dati dell'ultimo quinquennio disponibile, 2012-2016, sono stati definiti i seguenti tassi, 
mantenuti costanti lungo l’intero orizzonte di analisi: 


Tassi di incidentalità stradale, espressi in numero di incidenti, morti e feriti 





Numero di eventi per milione di Veicoli.Km 





Veicoli leggeri Veicoli pesanti 
Tassi di incidentalità 0,082 0,084 
Tassi di mortalità 0,005 0,005 
Tassi di lesività 0,155 0,140 
Fonte: elaborazione su dati AISCAT 


























Per la definizione dei tassi di incidentalità del trasporto ferroviario si è fatto riferimento ai dati di 
traffico e ai dati sugli incidenti desunti dalla banca dati ISTAT*4, 

Ai fini della presente ACB sono stati utilizzati i tassi risultanti come media dell’ultimo quinquennio 
disponibile, 2011-2015, mantenuti costanti lungo l'orizzonte di analisi. 


Tassi di incidentalità ferroviaria, espressi in numero di incidenti, morti e feriti 





Numero di eventi per 
milione di Treni.Km 





Tassi di incidentalità 0,340 





Tassi di mortalità 0,189 














Tassi di lesività (n° feriti) 0,111 
Fonte: elaborazione su dati ISTAT. 








32 Rapporti Semestrali AISCAT (Associazione italiana società concessionarie autostrade e trafori) 


33 Per veicoli leggeri si intendono i motocicli e gli autoveicoli a due assi con altezza da terra, in corrispondenza dell'asse 
anteriore, inferiore a 1,30m.; per veicoli pesanti si intendono sia gli autoveicoli a due assi con altezza da terra, in 
corrispondenza dell’asse anteriore, superiore a 1,30 m., sia tutti gli autoveicoli a tre o più assi. 


34 L'Istat conduce dal 2004 una rilevazione sul trasporto ferroviario finalizzata a produrre informazioni statistiche sul servizio 
di trasporto fornito dalle imprese ferroviarie operanti sul territorio nazionale, in ottemperanza a quanto previsto nel 
regolamento del Parlamento europeo e del Consiglio n. 91/2003 e successive modifiche. Le elaborazioni ISTAT non 
prendono in considerazione i servizi metropolitani, tramviari e di metropolitana leggera. Inoltre è opportuno precisare che 
nella fattispecie incidente rientrano i seguenti eventi: collisioni, deragliamenti, incidenti a passaggi a livello, incendi al 
materiale rotabile, altri (incidenti classificabili come tipici), e incidenti con materiale in movimento (incidenti classificabili 
come atipici). 
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Per la valorizzazione monetaria sono stati utilizzati i valori di costo unitario per tipologia di danno 
(decesso, lesioni gravi e infortunio leggero) proposti per l’Italia nell’ambito dello studio "Update of the 
Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE", aggiornati a valori €.2018 
ed indicizzati sulla base delle variazioni annue del PIL pro-capite. 


Incidentalità: costi unitari sociali 
(Valori in €.2010 per tipologia di danno) 


Decesso Lesioni gravi Ferite lievi 








1.916.000 246.200 18.800 

















Come suggerito in “Linee guida per la misura dei Costi Esterni nell’ambito del PON Trasporti 2000— 
2006”, per l'applicazione dei valori monetari sopra specificati si ipotizza che il 20% dei feriti riporti delle 
lesioni gravi e l’80% riporti ferite lievi”. 

Applicando tali valori alle variazioni di traffico su strada e ferrovia risulta un beneficio netto, dovuto a 
risparmi di costi per incidenti su strada superiori ai costi connessi all'incremento di traffico ferroviario. 


Congestione stradale 


| costi connessi alla congestione consistono prevalentemente in costi legati all'aumento dei tempi di 
viaggio, oltre che maggiori costi operativi di utilizzo del mezzo stradale (maggiori consumi di 
carburante e usura in situazione di congestione). 

Rispetto ad altre esternalità, la congestione è quindi caratterizzata dal fatto che i costi sono subiti in 
prevalenza dalla stessa categoria di soggetti che la causa. 

In sostanza all'aumentare del flusso di veicoli su una data strada, ogni veicolo aggiuntivo non soltanto 
si trova ad operare ad un costo privato sempre più elevato, ma provoca un aumento di costo anche 
agli altri veicoli in circolazione. 

L'ammontare di tali costi dipende dalla densità di traffico esistente sull’itinerario percorso e quindi dal 
contributo che il proprio veicolo apporta al congestionamento complessivo. 


Gli itinerari inerenti la presente analisi comprendono le principali arterie stradali di collegamento tra 
grandi aree metropolitane (Roma, Napoli, Bari), in cui risultano significativi livelli di congestione 
stradale, in particolare in prossimità dei grandi centri. 

Pertanto nel presente lavoro si ritiene opportuno considerare come benefici di progetto i risparmi per 
congestione connessi al traffico sottratto alla strada. 

| costi marginali unitari per veicolo.km sono stati stimati a partire dai valori dello studio "Update of the 
Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE" * , considerando, in via 
prudenziale e al fine di tener conto anche delle percorrenze in tratti stradali con minori livelli di 
congestione rispetto alle aree metropolitane, la media dei valori minimi (“free flow”), ulteriormente 
ridotta del 50%. Risultano applicabili i valori unitari indicati nella tabella seguente: 





35 Fonte: “Deliverable 12, Annex5 -The Pilot Accounts for Italy” (progetto UNITE, 2003). 


36 Tale studio recepisce ed aggiorna i valori proposti nello studio IMPACT 2008 
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Congestione stradale: costi marginali unitari 


E SERGENTE €ctzo18 
Tipologia di veicolo 
Veicoli pesanti per trasporto merci su strada 


Tali valori, indicizzati sulla base dell’evoluzione del PIL pro capite, sono applicati al traffico sottratto 
alla strada, espresso in termini di veicoli.km, determinando dei risparmi di costi da congestione. 


Determinazione dei risparmi complessivi per esternalita 


Considerando la totalita delle Esternalita, si rileva che annualmente i Risparmi dei costi esterni per la 
modalita stradale risultano superiori ai Costi incrementali connessi alla modalita ferroviaria e pertanto 
l’effetto netto è inserito tra i Benefici del progetto. 

Di seguito sono rappresentati i risultati del calcolo dei costi “esterni” relativi all'intero orizzonte 
temporale 2023-2047, attualizzati al 2018 al tasso di sconto del 3%. 


Valore Attuale dei Risparmi di Costi “esterni” 


Valore Attuale 2018 
(Milioni di euro) 
Benefici netti da Esternalità: 762,2 
Inquinamento atmosferico 71,1 
Gas a effetto serra 275,9 
Inquinamento acustico 12,1 
Incidentalita 313,3 
Congestione 89,9 
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Benefici netti da Esternalità: composizione % per voce di costo 


Inquinamento 


H 0, 
Congestione atmosferico (9,3%) 


(11,8%) 


Gas a effetto 
serra (36,2%) 


Incidentalità 
(41,1%) 


Inquinamento acustico 
(1,6%) 


8.5. Valore Residuo 


Gli effetti del progetto sono stimati in modo analitico fino al 2047, ultimo anno di previsione esplicita. 
Al fine di considerare la capacità dell’investimento di creare vantaggi per la collettività anche oltre il 
2047, si è provveduto a determinare il valore residuo dell’investimento sulla base del flusso dell'ultimo 
anno, considerando le seguenti ipotesi, in coerenza con quanto previsto nell’analisi finanziaria: 


e i flussi annui futuri sono definiti a partire dal flusso dell’ultimo anno di previsione esplicita, 
normalizzato in modo da considerare la manutenzione straordinaria come quota annuale; 
risulta un flusso netto annuo periodico di +302 milioni di euro a valori economici; 


utilità complessiva dell’infrastruttura pari a 70 anni dall'anno di regime 2026, e quindi utilità 
residua oltre il 2047 pari a 48 anni; 


Applicando la formula del valore attuale al tasso di sconto del 3%, risulta un Valore Residuo al 2018 
pari a circa 3,2 miliardi di euro. 

Nell’ambito dell’analisi di sensitività sarà effettuata una simulazione con valore residuo calcolato a 
partire da utilità delle opere commisurata al valore dell’investimento al netto del valore stimato per 
l'acquisizione delle Aree. 

In sostanza verrà considerata un’utilita pari a 68 anni, come risulta in dettaglio dalla tabella sottostante 
(gli importi della categoria “Altro” in tale scenario sono ribaltati sulle tre opere, escludendo le “Aree”): 
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Categorie 


Importo a 
valori 
finanziari 


Peso 


percentuale Anni Utilità 


Utilità 
media 
dell'Opera 





Opere civili 


4.546,02 85,7% 75 


64,3 





Sovrastruttura 
ferroviaria 


170,30 3,2% 25 


0,8 





Impianti tecnologici 


586,23 11,1% 25 


2,8 





Aree 








Totale 











5.302,6 100,0% 








68 anni 





8.6. Quadro di sintesi delle ipotesi 





Voci/Parametri 


Ipotesi 





Tasso di attualizzazione 


3% 





Anno Base di 
attualizzazione 


2018 





Orizzonte temporale di 
valutazione 


30 anni da Anno Base 





Unita di conto 


€.2018 a prezzi costanti 





Parametro di indicizzazione 


PIL pro-capite 





Fattori medio di 
conversione dei costi di 
investimento 


0,826 





Costo investimento (IVA 
esclusa). Incluso imprevisti 


4.564 MEURO a valori economici 





Costi operativi treno per 
treno.km (a valori 
economici) 


Servizi Passeggeri Regionali: 8,6 €/treno.km 
Servizi Passeggeri Lunga percorrenza: 17,2 €/treno.km 
Servizi Merci: 12,5 € treno.km 





Carico medio treno - 
passeggeri 


Dato medio relativo al traffico incrementale: 
Lunga percorrenza: 289 passeggeri per treno 
Servizi Regionali: 90-93 passeggeri per treno 





Carico medio treno-merci 


500 tonnellate 





Coefficiente occupazione 
media auto 


1,5 passeggeri 





Carico medio veicoli 
stradali pesanti (merci) 


12 tonnellate 





Costi operativi veicoli 
strada (a valori economici) 


Autovetture: 0,227 €/v.Km 
Veicoli pesanti merci: 0,895 €/v.Km 








Motivi di spostamento 





Utenti servizi Lunga Percorrenza: 
= Lavoro: 70% 
= Altro 30% 


Utenti servizi Lunga Percorrenza: 
= Lavoro: 11% 
= Pendolarismo: 78% 
= Altro 11% 
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Voci/Parametri 


Ipotesi 





Valore del Tempo 
(fonte HEATCO) 


34,21 €.2018/h per Lavoro 
15,48 €.2018/h per Pendolarismo 
12,99 €.2018/h per Altri motivi 





Inquinamento a livello 
locale: fattori di emissione 
unitari 





Tipo di Unità di Fattori di emissione 





Anno 


veicolo misura so2 NOx COVNM 





2024 g/veicolo*km 0,0005 0,2982 0,0273 
Autovettura 





2047 g/veicolo*km 0.0005 0,1714 0,0178 








Veicolo Merci 2024 g/veicolo*km 0,0027 2,8140 0,1038 





pesanti 




















2047 g/veicolo*km 0,0025 1,3549 0,0560 

















Inquinamento a livello 
locale: costi unitari per 
inquinante 


NOx: 10.824 €2010 per tonnellata emessa 
SO2 9.875 €2010 per tonnellata emessa 
COVNM: 1.242 €2010 per tonnellata emessa 
PM2,5: 37.342 €2010 per tonnellata emessa 





Gas a effetto serra: fattori 
di emissione unitari 


Valori obiettivo come media del parco circolante: 
= Veicoli pesanti: 572 g. v/KM (al 2030) 
= Autovetture: 95 g .v.Km (al 2035) 





Gas a effetto serra: costo 
unitario 


Da € 90/t CO2-eq (al 2010) a € 163/t CO2-eq (al 2040 e anni successivi) 





Inquinamento acustico: 
costi marginali unitari 


Auto: 0,06 €ct2018 per veicolo.km 
Veicoli pesanti merci: 0,76 €ct2018 per veicolo.km 
Treno Passeggeri: 2,23 €ct2018 per treno.km 
Treno Merci : 6,15 €ct2018 per treno.km 





Incidentalita: costi unitari 
sociali 


Decesso: 
Lesioni gravi: 
Ferite lievi: 


1.916.000 €.2010 
246.200 €.2010 
18.800 €.2010 





Congestione: costi 
marginali unitari 


Auto: 0,49 €ct2018 per veicolo.km 
Veicoli pesanti merci: 1,21 €ct2018 per veicolo.km 





Utilita complessiva 
dell’opera 


70 anni a partire dal 2026 








Valore Residuo 





Valore attuale dei flussi annuali relativi agli anni di utilita residua 
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8.7. Risultati dell’ Analisi Economica 


Di seguito si riportano gli indicatori di prestazione economica del Programma di investimenti: 
il Valore Attuale Netto Economico (VANE), ovvero la sommatoria dei saldi annuali tra costi e 
benefici generati dall’investimento, scontati secondo il tasso predefinito (3%) è pari a: 3.218,3 
milioni di euro. 


il Tasso Interno di Rendimento Economico (TIRE), ovvero il valore del tasso che applicato 
come sconto ai saldi annuali costi-benefici rende il valore del VANE pari a zero, risulta: 6,8 % 


il B/C Ratio, ossia il rapporto tra Benefici attualizzati e Costi attualizzati è pari a 2,3. 


Il contributo di ciascuna voce alla composizione del VANE è rappresentato nella seguente tabella: 


Indicatori e Composizione del VANE 


Valore % su Costi 
Calcolo del tasso di rendimento economico Attuale al attualizzati e 
(Importi in milioni di euro) 2018 % su Benefici 

Tasso 3% attualizzati 





Costi di Investimento al netto del Valore Residuo 715,7 30,0% 
Costi di Investimento (*) 3.958,0 
Valore Residuo 3.242,3 


Manutenzione straordinaria 1,6 0,1% 
Costi O&M per gestione infrastruttura 52,2 2,2% 


Costi di esercizio operatori ferroviari 1.619,1 67,8% 
Totale Costi economici 2.388,6 100,0% 








Benefici da Risparmi di costi operativi strada 3.936,6 70,2% 

Benefici da Risparmi di tempo utenti ferrovia 908,0 16,2% 

Benefici da Esternalità in fase di esercizio: 762,2 13,6% 

Totale Benefici economici 5.606,9 100,0% 
VANE TOTALE (milioni di euro) 3.218,3 


TIRE 6,8% 
Rapporto B/C 2,3 

















(*) Ai fini dell'elaborazione degli Indicatori, i costi di investimento sostenuti fino al 2017 sono valorizzati al 
2018 al tasso di capitalizzazione del 3%, a partire dallo specifico anno di contabilizzazione della spesa 


| risultati dell ACB indicano che il Programma di Investimenti complessivamente considerato produce 
dei benefici netti per la collettività e pertanto può considerarsi conveniente da un punto di vista 
economico-sociale. 
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Per i dettagli circa i valori considerati nel calcolo degli indicatori si rimanda allo specifico Allegato 
“Piano annuale dei costi e dei benefici”, nel quale sono riportate, nell’arco temporale di analisi ed in 
termini economici, tutte le voci precedentemente descritte. 


8.8. Ulteriori vantaggi non quantificati 


L’opera insiste su un’area densamente abitata, dove sono ricompresi i capoluoghi di regione di Napoli 
e Bari i capoluoghi di provincia Caserta, Benevento e Foggia. La popolazione interessata dalla 
realizzazione dell’intervento è pari a circa 6,2 milioni di abitanti (dati ISTAT 2017). Inoltre, le due 
Regioni Campania e Puglia interessate dall’infrastruttura rappresentano circa il 10,5% del PIL italiano 
(Dati Svimez*’ per l’anno 2016). 

Oltre agli effetti diretti di natura trasportistica, oggetto di quantificazione nell’ambito della presente 
Analisi, la realizzazione dell’opera produrrà su questo tessuto economico e sociale anche ulteriori 
effetti di tipo indiretto e indotto. Gli impatti indiretti comprendono un’ampia varietà di possibili effetti, tra 
cui le variazioni di produttività del comparto trasporti, gli investimenti nell'industria di fornitura, le 
variazioni di produttività in altri settori, i cambiamenti nei livelli di importazione ed esportazione. Inoltre, 
la letteratura economica arriva ad includere anche altri effetti, quelli indotti e quelli catalitici. Questi 
sono dati dall'incremento di domanda finale dovuta alla spesa dei lavoratori e delle aziende 
direttamente coinvolte nelle attività di trasporto e infrastrutturali (effetti indotti) e l'insieme di attività ed 
insediamenti produttivi che si generano a seguito della costruzione di una nuova infrastruttura in una 
determinata area (effetti catalitici). 

Secondo i dati elaborati da RFI la realizzazione del collegamento Napoli-Bari produrrà circa 2.000 
occupati nella realizzazione diretta delle opere e nelle attività indirette ad essa collegate. Oltre a questi 
saranno attivati circa 200 occupati nell’indotto. 


8.9. Aspetti di mitigazione dei cambiamenti climatici e di adattamento ai medesimi 


Con riferimento specifico all'intervento “Variante alla linea Napoli-Cancello” si evidenzia che il progetto 
contribuisce direttamente al miglioramento in chiave sostenibile della mobilità locale e di area vasta, 
in quanto è finalizzato a realizzare la maglia di collegamento tra la fermata dell’Alta Velocità Napoli 
Afragola e l’area metropolitana circostante. Si tratta di un'area urbanizzata alla quale afferisce non 
solo l'utenza dei numerosi comuni limitrofi, densamente popolati, appartenenti alla cosiddetta area 
metropolitana, ma anche quella proveniente dalle province di Avellino, Benevento e Caserta, che 
traggono vantaggio dalla presenza di un nodo di scambio che non vincoli all'ingresso all’interno della 
città di Napoli. Il completamento di questo nodo ferroviario ha evidenti ricadute sull’incentivo all'uso 
del trasporto pubblico su ferro a discapito di quello su gomma, con effetti diretti sulla riduzione dei 
carburanti da fonte fossile, delle missioni di gas climalteranti in atmosfera e, non da ultimo, del 
miglioramento della qualità dell'ambiente urbano interessato e del benessere della popolazione 
coinvolta. L'elevata antropizzazione dell’area, anche interessata da fenomeni di degrado, garantisce 
che non vi siano effetti negativi sulla flora e sulla fauna locali; le prescrizioni individuate dalla VIA, che 
ha esclusa la necessità di effettuare una Valutazione di Incidenza Ambientale, assicurano inoltre che 


37 Si considerano i dati relativi al Prodotto interno lordo ai prezzi di mercato, per regione, anno 2016 (milioni di euro correnti) 
di Campania e Puglia . 
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siano prese opportune misure di mitigazione a tutela della fauna locale (attraversamenti, fasce 
arborate e macchie boscate). 


Considerando in generale il Programma degli Investimenti “Itinerario Napoli-Bari”, si evidenzia che RFI 
ha adottato il Protocollo di sostenibilità «Envision» TM, recentemente introdotto in Italia dagli Stati Uniti, 
e che prevede la valutazione del grado di sostenibilità ambientale, economica e sociale delle opere. 
Tale Protocollo prevede una valutazione basata su 60 criteri di sostenibilità, suddivisi in 5 categorie: 
e Qualità of life: Purpose, Wellbeing, Community; 

Leadership: Collaboration, Management, Planning; 

Resource Allocation: Materials, Energy, Water; 

Natural World: Siting, Land-water, Biodiversity; 

Climate and Risk: Emissions, Resilience. 


Il sistema Envision prevede quattro livelli di certificazione, in base alla percentuale di raggiungimento 
del massimo punteggio applicabile per l’opera (rispettivamente 20% per il livello «Bronze», 30% per il 
livello «Silver», 40% per il livello «Gold» e 50% per il livello «Platinum»). 

Con riferimento al Corridoio Napoli-Bari, da una fase di valutazione preliminare, l’opera risulta 
classificabile complessivamente a livello «Gold», con risultati particolarmente significativi ottenuti per 
gli aspetti riconducibili alla categoria “Climate and Risk” (66,4%)°*°. 

Nell’ambito di tale categoria l’opera è valutata rispetto al perseguimento dei seguenti obiettivi: 


Ridurre le emissioni di gas serra attraverso una progettazione adeguata e un'analisi 
dell’intero ciclo di vita dell’infrastruttura 

Progettare in modo da ridurre gli inquinanti durante la fase di gestione dell’infrastruttura 
Evitare di progettare infrastrutture che, durante la loro vita utile, possano essere soggette a 
vulnerabilità legate a scarsità di risorse, configurazioni rischiose o normative ambientali 
obsolete 

Effettuare una valutazione degli impatti dovuti ai cambiamenti climatici 

Progettare infrastrutture resilienti e in grado di adattarsi ai cambiamenti e alle minacce a 
breve termine 

Ridurre l’effetto «isola di calore» utilizzando materiali riflettenti o superfici a verde 


L’ottimo risultato raggiunto nella categoria “Climate and Risk”, quindi, evidenzia che le soluzioni 
progettuali scelte per la realizzazione dell’infrastruttura sono in generale caratterizzate da efficaci 
misure di mitigazione dei cambiamenti climatici e misure di adattamento. 


In particolare per garantire la resilienza all'attuale variabilità climatica e ai futuri cambiamenti climatici, 
per l'Itinerario Napoli-Bari sono state rafforzate le strategie di protezione utilizzando un tempo di ritorno 
di eventi idraulici eccezionali di 300 anni, con un margine di sicurezza notevole rispetto alle normative 
vigenti (100 e 200 anni). Gli elaborati progettuali illustrano la capacità a resistere a sollecitazioni e ad 
eventi eccezionali senza subire particolari danni. 

Riguardo il fenomeno delle “isole di calore”, particolarmente critico sia verso le parti asfaltate di 
parcheggi, interporti e scali merci sia verso la sovrastruttura ferroviaria, si è ricorso nel progetto 
all'utilizzo di materiali che riducono l'accumulo. Inoltre, la sovrastruttura ferroviaria è realizzata in modo 
da assorbire le dilatazioni e le contrazioni termiche della rotaia anche di parecchi gradi senza alcun 
problema alla sovrastruttura stessa e alla marcia in sicurezza dei treni. 


#8 E° in corso la revisione della valutazione, basata sugli elaborati di Progetto Definitivo di recente emissione. 
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Inoltre sono state previste azioni di prevenzione e monitoraggio: l'Itinerario sarà inserito nel sistema di 
allerta meteo RFI, che utilizza un modello di simulazione delle previsioni del tempo sull’intero territorio 
nazionale e fa attivare allerta meteo ogni qualvolta vengano raggiunte determinate soglie critiche per 
i parametri metereologici previsionali forniti dal sistema. Una specifica procedura contiene inoltre le 
attività propedeutiche e le linee guida comportamentali (controllo, mantenimento in efficienza o 
ripristino dell'efficienza delle apparecchiature automatiche di rilevamento di alcune grandezze 
“critiche” come, ad esempio, la temperatura degli enti costituenti l’infrastruttura, etc.), in 
corrispondenza a determinati livelli di allerta per neve e ghiaccio, pioggia, neve, vento, visibilità e 
calore. Infine, al fine di ridurre il rischio guasti legato alle variazioni climatiche che si presentano a 
seguito di escursioni termiche significative, è stato predisposto da Rete Ferroviaria Italiana un “Piano 
Stagionale”, che identifica alcune attività di manutenzione preventiva riguardanti enti e 
apparecchiature sensibili alle variazioni termiche (tra cui i sistemi di condizionamento, le rotaie, i 
deviatoi, i sezionamenti della linea di contatto, etc.) e impone una calendarizzazione rigorosa delle 
stesse 


Il costo del Programma di Investimenti considerato ai fini della presente Analisi Costi-Benefici, in totale 
pari a 5.524 milioni di euro (a valori finanziari), include tutti i costi delle soluzioni progettuali adottate e 
quindi anche quelle finalizzate alla mitigazione dei cambiamenti climatici e all’adattamento ai 
medesimi. 

Con particolare riferimento all'impatto del progetto sulle emissioni di gas a effetto serra, come già 
indicato nel paragrafo “Esternalità”, la diversione modale di traffico passeggeri e merci dalla modalità 
stradale alla modalità ferroviaria consente di ipotizzare una riduzione nelle emissioni di CO2. 

La tabella seguente indica in sintesi i valori puntuali di alcuni anni ed il dato complessivo relativo 
all'intero orizzonte temporale 2023-2047: 


Emissioni “evitate” di gas a effetto serra 





Tipo di : Emissioni CO2 
veicolo Anni (tonnellate) 


2026 -145.610 
2035 -105.979 
2047 -99.792 


Cumulato 2023-2047 -2.515.196 




















2026 -31.912 
Veicoli 2035 -29.769 


Merci 2047 -28.031 
pesanti 











Cumulato 2023-2047 -652.274 








Totale cumulato 2023-2047 - 3.167.470 

















Come detto, per la valorizzazione monetaria dei risparmi di costo si è fatto riferimento al valore centrale 
proposto in "Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE”, 
pari a € 90/t CO2-eq.per l’anno 2010 e considerando un incremento annuo del 2% fino al 2040, anno 
in cui è stimato pari a € 163/t. 

Il risparmio complessivo in termini di Valore Attuale al 2018 (al tasso del 3%) risulta pari a circa 296 
milioni di euro. 
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9.Valutazione dei rischi 


9.1. Analisi di sensibilità 


Tale tipo di analisi ha lo scopo di verificare la robustezza dei risultati ottenuti nel c.d scenario Base 
dell'analisi finanziaria e dell'analisi economica. 

L'analisi di sensibilità consiste nel ripetere il calcolo degli indicatori facendo variare i valori attribuiti 
ai singoli elementi considerati nella valutazione stessa, allo scopo di identificare quali previsioni 
possono maggiormente incidere sugli indicatori finanziari ed economico-sociali attribuiti 
all'investimento: ciò consente di verificare la stabilità della valutazione rispetto a modifiche delle 
ipotesi assunte e di identificare le variabili “critiche” del progetto e cioè quelle che hanno il maggior 
impatto sulle performance finanziare e/o economiche. 


TEST PRINCIPALI 


Ai fini della presente ACB l'analisi di sensibilità è condotta modificando i valori associati a ciascuna 

singola variabile e valutando l'effetto di tale cambiamento su VANF(K), VANF(C) e VANE. 

Si considerano “critiche” quelle variabili per le quali una variazione di + 1% del valore adottato nel 

caso base dia luogo a una variazione di più dell'1% del valore degli indicatori VAN. 

Il test di sensibilità è effettuato: 

- per l’analisi finanziaria: considerando le variabili relative a tutte le entrate e le uscite ad 

eccezione della manutenzione straordinaria, che è di importo trascurabile; 
per l’analisi economica: considerando oltre alle variabili di natura finanziaria, anche i costi 
economici e i benefici economici che risultano avere maggior peso nella formazione del VAN 
del caso Base, ed altresì considerando la diversione modale nei traffici °°. 


| risultati dell'analisi di sensibilità sono indicati nella Tabella seguente, in cui sono evidenziati in 
rosso le variazioni degli indicatori superiori (o prossime) all’1%: 


Risultati dell’analisi di sensibilità, in termini di variazioni percentuali rispetto al caso BASE 


VANF(C) VANE 
Variazioni Variazioni 
(%) (%) 


Caso BASE (in milioni di euro) -3.811,0 -3.502,5 -3.713,7 3.218,3 
Costi di investimento 9 1,19% 1,12% 1,21% 


VANF(K)* VANF(K)** 


Variazioni di + 1% delle seguenti variabili: Variazioni (%) Variazioni (%) 








B9 Diversione modale nei traffici: i benefici economici del progetto dipendono in sostanza dalla capacità della ferrovia di attrarre 
traffico dalla modalità stradale e sono commisurati alla variazione in diminuzione, tra scenario senza progetto e scenario di 
progetto, dei volumi di traffico stradali (espressi in termini di veicoli.km). In via prudenziale il test è effettuato considerando 
come costante l'offerta commerciale ferroviaria (e quindi considerando i servizi ipotizzati nel caso base ed i relativi costi 
incrementali) e facendo variare solo i veicoli.km sottratti alla strada. Ciò consente di apprezzare anche il rischio che, pur in 
presenza di offerta ferroviaria “di progetto”, la domanda di trasporto “servita” dalla modalità ferroviaria non raggiunga i livelli 
stimati, determinando quindi più bassi load factor. D’altra parte effettuare il test ipotizzando variazioni in diminuzione dei 
servizi ferroviari (correlati alla minore domanda di trasporto sulla ferrovia) non è significativo ai fini della verifica di robustezza 
dei risultati economici in quanto produrrebbe un miglioramento del VANE. 
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VANF(C) VANE 
Variazioni Variazioni 
(%) (%) 


Seater DREI TIA VANF(K)* VANF(K)** 
Variazioni di + 1% delle seguenti variabili: Variazioni (%) Variazioni (%) 


Valore Residuo 


(anni di utilità complessiva dell'opera) 0,03% Dna Ones 063% 


Costo unitario operativo servizi ferroviari 
Regionali 

Costo unitario operativo servizi ferroviari 
(aggregato) 


Gas a effetto serra: costo unitario per tonnellata 
emessa 


Traffico: diversione modale dalla strada alla 
ferrovia (riduzione di veicoli.km su strada) 


Legenda: 
* variazione redditività finanziaria del capitale nazionale (incluso imprevisti) 
** variazione redditività finanziaria del capitale nazionale (escluso imprevisti) 
n.a = non applicabile 
in rosso (varie gradazioni): risultati che determinano variabili da considerare critiche 


Dai risultati sopra esposti emerge che: 


- le performance finanziarie del progetto non sono particolarmente sensibili alle possibili 
oscillazioni dei valori delle variabili stimati nel caso base, ad eccezione del valore del costo 
dell’investimento che quindi rappresenta l’unica variabile critica per gli indicatori di analisi 
finanziaria; 


le performance economiche sono sensibili ad alcune variabili da considerare critiche, di seguito 
in ordine di importanza: 
- traffico (una variazione del 1% determina una variazione nel VANE pari al 2,68%); 
- costi operativi dell’auto (una variazione dell’ 1% nel costo unitario a chilometro, determina 
una variazione del 1,87% del VANE); 
- costi di investimento (variazione del 1,21% del VANE) 


A queste è opportuno aggiungere i costi operativi dei servizi ferroviari in quanto, considerati nel 


loro insieme, raggiungono un valore molto vicino all’ 1%. 


Per ogni variabile critica è stato calcolato il c.d. valore soglia, ossia quel valore in corrispondenza 
del quale gli indicatori VAN diventano zero. 
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Nella tabella seguente vengono forniti i valori soglia, in termini di variazione percentuale della 
variabile critica che determina un azzeramento del VAN: 


Valori soglia per singola variabile critica 


Variazione % | Variazione % | Variazione % | Variazione % 
Variabili critiche: per cui per cui per cui per cui 
VANF(K)* = 0 | VANF(K)* = 0 | VANF(C) = 0 VANE = 0 


a +109,5% 


Traffico: diversione modale dalla strada alla 
ferrovia (riduzione di veicoli.km su strada) 
Legenda: 
* variazione redditività finanziaria del capitale nazionale (incluso imprevisti) 
** variazione redditività finanziaria del capitale nazionale (escluso imprevisti) 
n.a = non applicabile 











-37,2% 


Per quanto riguarda gli indicatori finanziari risulta che il costo dell’investimento dovrebbe diminuire 
di una percentuale irrealistica per poter pervenire a valori di VAN positivi, pertanto si conferma un 
profilo finanziario decisamente negativo e quindi viene ancor più avvalorato il rispetto di tale 
requisito per l'ammissibilità del progetto al sostegno UE. 


| valori indicano che il progetto rientrerebbe economicamente nei parametri di break-even anche 


il costo del progetto fosse fino a circa l'86% più alto di quello definito per il caso base 
oppure i costi operativi dei servizi ferroviari raggiungessero valori più del doppio di quelli 
attuali 

oppure i costi operativi dell'auto fossero circa la metà di quelli stimati nel caso base 

oppure la riduzione di veicoli sulla strada fosse inferiore di circa il 37% rispetto al valore 
stimato. 


I risultati dell’analisi di sensitività consentono di pervenire ad un giudizio di buona solidità 
del progetto sotto il profilo economico. 


TEST AGGIUNTIVI 


A completamento dell'analisi di sensitività vengono forniti di seguito i risultati di ulteriori test effettuati 
considerando ipotesi “peggiorative” (ossia dirette a penalizzare i risultati dell'Analisi economica) con 
riferimento alle grandezze che hanno un maggior peso nella formazione del VANE, con l’obiettivo 
di verificare se anche con tali ipotesi viene mantenuta una soddisfacente convenienza economico- 
sociale del Progetto di Investimento, rappresentata in particolare da un TIRE > 5%. 

E’ considerato l’impatto sugli indicatori TIRE e VANE, applicando il tasso di attualizzazione del 3%. 
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a. Variazione nei costi di investimento: 





Variazione rispetto al caso Base 
+10% + 20% + 30% 
VANE (Mio EUR) 3.218 2.844 2.469 2.094 
TIRE 6,6% 6,1% 5,6% 5,1% 


Caso Base 
































b. Valore residuo 


a.1 Valore residuo commisurato agli anni di utilità delle voci di investimento diverse dalla 
voce “acquisizione aree”. 


L'utilità dell'opera è calcolata senza tener conto dell'incidenza del valore dei terreni, e quindi 
ribaltando il valore “altri costi” sulle altre 3 categorie principali di opere. Risulta la seguente 
ripartizione: 


Ripartizione degli Investimenti per categoria inventariale 





Costo 
Categoria Investimento 
(MEURO) 


Opere civili 4.546,0 85,7% 75 
Sovrastruttura ferroviaria 170,3 3,2% 25 
Impianti tecnologici 586,23 11,1% 25 
Aree - 


Incidenza % sul Anni 
totale utilita 
































Totale 5.302,6 100% 





risulta pertanto un’utilita media della nuova infrastruttura pari a 68 anni a partire dall’anno di 
regime 2026, e quindi un'utilità residua oltre il 2047 pari a 46 anni. 


Considerando tale ipotesi gli indicatori risultano i seguenti: 
- VANE: 3.155 milioni di euro 
- TIRE: 6,7% 


a.2 Variazioni negli anni di utilita complessiva dell’opera: 


La variazione è applicata al valore di utilità stimato nel caso Base (70 anni a partire dal 2026) 





Variazione rispetto al caso Base 
Caso Base 





- 10% - 20% - 30% 





Anni utilita complessiva 70 63 56 49 





VANE (Mio EUR) 2.980,3 2.687,6 
TIRE 6,5% 6,3% 
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c. Variazione nei costi incrementali operativi della modalità ferroviaria: 
La variazione è applicata in modo omogeneo ai vari Servizi ferroviari (Passeggeri Lunga 
Percorrenza, Regionali e Merci). 





Variazione dei costi a Treno.Km 


Caso Base per i vari Servizi ferroviari 





+ 10% 


+ 20% 


+ 30% 





VANE (Mio EUR) 


3.218 


2.924 


2.630 


2.336 





TIRE 


6,8% 


6,47% 


6,2% 


5,86% 























d. Variazione nel risparmio di costi operativi della modalità stradale: in considerazione del 
peso rilevante di tale categoria di Benefici si è provveduto a verificare l'andamento degli 
Indicatori applicando ipotesi di costi chilometrici di importo inferiore rispetto a quelli utilizzati nello 
scenario Base, e che quindi determinano minori risparmi. 

La variazione è applicata in modo omogeneo ad autovetture e a veicoli merci. 





Variazione dei costi chilometrici stradali 


Caso Base (Auto e Veicoli Merci) 





- 10% 


- 20% 


- 30% 





VANE (Mio EUR) 


3.218 


2.502 


1.785 


1.069 








TIRE 





6,8% 





6,0% 





5,3% 





4,4% 








Dai risultati di tali test emerge che gli indicatori di analisi economica assumono valori soddisfacenti 
(TIRE > 5) considerando ipotesi di variazioni delle grandezze anche fino al 30%, ad eccezione della 
variazione dei costi operativi stradali. 

Con riferimento a tale variabile è necessario comunque sottolineare che il TIRE risulta poco sotto il 
5%, e comunque in corrispondenza di una variazione in diminuzione dei costi chilometrici pari al 
30%, ipotesi da considerarsi ragionevolmente poco probabile considerando il valore di partenza 
prudenziale utilizzato nel caso base. 


9.2. Analisi dei rischi 


In via preliminare, è opportuno ricordare che il Corridoio Napoli-Bari è oggetto di valutazione del grado 
di sostenibilità ambientale, economica e sociale, attraverso il Protocollo Multicriteria “Envision”. 
L'applicazione del Protocollo “Envision” di fatto ha determinato un processo di progettazione integrata 
e partecipata, promuovendo la valutazione di sinergie, opportunità ed efficientamenti a livello 
dell’opera in progetto e del contesto infrastrutturale, ambientale, economico e sociale in cui si colloca. 
Ha fornito inoltre basi metodologiche per un approccio progettuale innovativo e sostenibile, guidando 
e giustificando il decision-making e portando ad una riduzione dei costi stimati e dei rischi. 

Le metodiche Envision sono state efficacemente integrate anche con l'applicazione del Building 
Information Modeling (BIM), il cui uso favorisce la disponibilità immediata di tutte le informazioni 
necessarie per la progettazione e la costruzione dell’infrastruttura grazie alla condivisione del know- 
how di molteplici esperti che operano sulla piattaforma. La piattaforma BIM permette ai diversi soggetti 
di interagire con un modello unico condiviso, ciascuno operando all’interno delle proprie discipline. 
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Grazie a questa tecnologia i professionisti condividono le modifiche apportate al modello e 
contemporaneamente ricevono quelle effettuate dagli altri utenti. In questo modo viene facilitato il 
coinvolgimento di tutti gli stakeholders del progetto identificando criticità e soluzioni maggiormente 
sostenibili per la realizzazione dell’opera. 
Si evidenzia in particolare che l’intervento “Itinerario Napoli — Bari. Infrastruttura ferroviaria della tratta 
Apice-Hirpinia” è risultato vincitore del “Bim&Digital Awward 2017 categoria: INFRASTRUTTURE”, per 
quanto riguarda l’applicazione della metodologia BIM allo sviluppo del progetto definitivo della tratta 
costituita dalla fermata Apice alla stazione Hirpinia. 
Nell'ambito del BIM viene tra l’altro gestito un piano di monitoraggio ambientale finalizzato al controllo 
delle criticità e interventi di compensazione ambientale e paesaggistica: conservazione, ripristino e 
valorizzazione di tipo qualitativo e quantitativo dell'equilibrio ambientale. 
Nel corso dell'iter progettuale le metodiche “Envision” e il BIM Management hanno consentito di 
conseguire importanti obiettivi: 

- Facilitare il coinvolgimento di tutti gli stakeholder, valorizzando le priorità della comunità 


- Identificare soluzioni sostenibili e innovative, aumentando la resilienza dell’opera 
- Migliorare le performance sia nella fase progettuale sia durante la costruzione 


- Facilitare il coinvolgimento e il confronto con l'opinione pubblica, favorendo il consenso 


In sostanza l'adozione di “Envision” e il “BIM Management” consentono di migliorare la visione 
sistemica di tutti gli elementi costitutivi del progetto e soprattutto delle sue interrelazioni con le 
componenti esterne, sia territoriali che sociali. Temi come la salvaguardia delle risorse idriche, il 
riutilizzo dei materiali di costruzione, la resilienza delle infrastrutture agli effetti del cambiamento 
climatico, il valore aggiunto alla qualità della vita e agli effetti economici, peraltro già centrali nelle 
metodologie di progettazione di RFI, vengono strutturati efficacemente grazie all'utilizzo delle metriche 
Envision e all'applicazione del BIM Management. 

Tutto ciò consente di ridurre notevolmente i rischi del progetto in tutte le fasi, dalla progettazione alla 
realizzazione dell’infrastruttura nonché nella fase di esercizio. 

Permangono comunque delle aree di rischio che opportuno monitorare durante l’intero ciclo di vita del 
progetto: ai fini della presente ACB si ritiene opportuno procedere ad una valutazione qualitativa e 
quantitativa delle categorie di rischio ritenute particolarmente significative in base alle caratteristiche 
del progetto. 


9.2.1. Analisi qualitativa 


Per l’analisi qualitativa sono stati innanzitutto individuati i principali rischi ai quali è esposto il progetto 
e che hanno un diretto impatto sulla valutazione economico-sociale; è stata loro attribuita una 
probabilità di insorgenza, secondo la seguente classificazione: 

A: Molto improbabile (0-10%) 

B: Improbabile (10-33%) 

C: Neutro (33-66%) 

D: Probabile (66-90%) 

E: Molto probabile (90-100%) 


Per ciascun rischio sono stati individuati gli effetti sulla valutazione del progetto ed è stato assegnato 
un livello di gravità, secondo la seguente articolazione: 
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I: nessun effetto rilevante sul benessere sociale, 

Il: lieve perdita di benessere sociale generata dal progetto 

Ill: moderata perdita di benessere sociale, principalmente danno finanziario anche nel medio- 
lungo periodo 

IV: elevata perdita di benessere sociale (l'insorgenza del rischio causa una perdita della 
funzione primaria del progetto. L'esecuzione di azioni riparatrici non è sufficiente per evitare 
danni seri. 

V: insuccesso del progetto che può causare la totale perdita delle sue funzioni. | principali 
effetti del progetto nel medio-lungo termine non si concretizzano e non esistono misure di 
mitigazione. 


Il livello di rischio è stato desunto dalla combinazione di probabilità assegnata e gravità considerando 
la tabella seguente: 





LIVELLO DI 
RISCHIO 
(Probabilità*Gravità 























Come detto l'applicazione del protocollo ENVISION e delle metodiche di BIM Management consentono 
in generale di gestire al meglio il progetto e costituiscono di fatto delle misure di prevenzione dei rischi, 
in particolare in relazione ai rischi connessi alle attività di progettazione, alle procedure amministrative, 
agli aspetti ambientali e alla condivisione del progetto da parte dell'opinione pubblica. 

Pur in presenza di una gestione di progetto improntata ad un generale contenimento dei rischi, 
permangono alcune aree di rischio particolarmente significative che si ritiene opportuno valutare ai fini 
della presente ACB: 


% Costruzione 


Il Programma di investimenti richiede un impegno tecnico articolato in vari interventi su diverse tratte, 
e che prevede in totale la realizzazione di circa 120 km di nuova linea con opere di particolare 
complessità, come ad esempio sulla tratta Irpinia-Bovino la galleria di valico di circa 24,4 Km e la 
successiva galleria di 10 km, separate da un tratto all’aperto di circa 500 metri. 

Un tipico rischio a cui il progetto è esposto è la variazione dei costi di costruzione: parte degli interventi 
sono ancora in fase di progettazione preliminare, altri sono attualmente in fase di progettazione 
definitiva, e pertanto la quantificazione dei costi ad oggi stimata ha un livello di approssimazione che 
si presta ad essere migliorato; in fase di appalto dei lavori potranno poi manifestarsi costi effettivi 
maggiori rispetto a quelli definiti in fase di progettazione. 

Il rischio di maggiori costi di investimento è in parte limitato dal fatto che la stima è basata su dati storici 
e metodologia di stima consolidata: il costo dell'intervento è desunto attraverso un censimento analitico 
delle opere componenti; le opere censite sono valorizzate sulla base di un costo tipologico di 
riferimento, concepito in relazione ad opere similari già realizzate o frequentemente impiegate negli 
interventi ferroviari. La determinazione dei singoli costi tipologici è desunta utilizzando le Tariffe Prezzi 
RFI. Infine il valore dell’opera censita è modificato da fattori correttivi, che ne determinano un 
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adeguamento in termini di quantita e/o costo unitario, in relazione a specifiche caratteristiche del 
progetto in esame. 

La struttura organizzativa di RFI, di comprovata esperienza, garantisce il presidio e il monitoraggio di 
tutte le fasi di progettazione e realizzazione degli interventi. Inoltre, come detto, nel caso specifico del 
Programma di Investimenti sull’itinerario Napoli-Bari i rischi nella gestione del progetto sono 
ulteriormente ridotti grazie all'applicazione del protocollo Envision e del BIM (“Building Information 
Modeling”) management. 

Infine per tener conto di possibili incrementi di costo, anche in relazione a eventuali ulteriori oneri 
connessi all’ottemperanza delle prescrizioni formulate dai vari stakeholder, nell’ambito dell’analisi 
economica i Costi di investimento considerati già includono la voce “Imprevisti”. 

Pur considerando queste forme di mitigazione e prevenzione del rischio di incremento dei costi di 
investimento, si valuta comunque il permanere di un rischio residuo “moderato” e pertanto, in via 
prudenziale, si ritiene opportuno includere la voce “costi di investimento” nel test di rischio di tipo 
quantitativo. 


*% Acquisizione dei terreni 


L'acquisizione dei terreni è una variabile da prendere in considerazione in quanto nell'attuazione delle 
procedure di esproprio potrebbero verificarsi eventuali ritardi ed aumenti nei costi di esproprio. Con 
riferimento al Programma di Investimenti oggetto della presente valutazione, si rileva che gli importi 
relativi ad “Acquisizione di aree” assumono una maggiore incidenza nell’ambito degli interventi per i 
quali sono già avviate le procedure di esproprio (tratta Napoli-Cancello e tratta Cancello-Frasso T.) e 
pertanto allo stato attuale esiste già una certa visibilità sul loro esito: in riferimento ad essi non si 
rilevano criticità rispetto ai piani di esproprio tali da far ipotizzare ritardi sull’attivazione finale delle 
opere. Le osservazioni pervenute dai soggetti proprietari delle aree potrebbero invece comportare un 
aumento delle indennità di esproprio rispetto a quanto stimato. Tale rischio è valutato come moderato 
pertanto nel test quantitativo si terrà conto anche del possibile incremento nei costi di esproprio, 
considerandoli in modo implicito nell’ambito della più generale variabilità dei costi di investimento. 


“+ Costi operativi di gestione dell’infrastruttura 


La manutenzione rappresenta un'attività fondamentale per il mantenimento nel tempo in piena 
efficienza dell’infrastruttura ferroviaria, oltre che per garantire gli opportuni standard di sicurezza e 
funzionalità. RFI attua la sua strategia manutentiva come una combinazione di diverse “politiche 
manutentive” (preventiva, migliorativa, correttiva e straordinaria), avvalendosi di strutture con 
esperienza consolidata. 

La stima dei costi di manutenzione ordinaria effettuata per la presente ACB è basata su dati storici 
gestionali di RFI e può essere considerata ragionevolmente affidabile e in ottica prudenziale. 
Considerando altresì che nella presente ACB i costi di manutenzione risultano avere un'incidenza 
inferiore al 10% dei costi economici totali (in termini di valore attuale 2018), il livello di rischio può 
essere classificato come “basso”. 


« Domanda di servizi ferroviari 


In generale nei progetti di infrastrutture di trasporto esiste un rischio connesso al volume di traffico, 
ossia potrebbe verificarsi che la domanda di trasporto “servita” dalla nuova opera risulti inferiore 
rispetto a quelle stimata, determinando pertanto una possibile riduzione dei relativi vantaggi rispetto a 
quelli quantificati in sede di valutazione ex-ante. Nel caso di infrastrutture ferroviarie tale rischio è 
legato in particolare all'effettivo miglioramento del livello del servizio offerto agli utenti da parte degli 
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operatori di trasporto ferroviario e non solo dal gestore dell’infrastruttura e, con riferimento al traffico 
di breve-medio raggio, dipende anche dalle politiche di sostegno della mobilità ferroviaria promosse 
dalle Regioni interessate dall opera. 
Nel caso specifico dell’Itinerario Napoli-Bari, gli interventi di potenziamento e riqualificazione previsti 
sono il risultato di azioni convergenti verso il medesimo obiettivo, da parte delle varie istituzioni 
nazionali e regionali, oltre che di RFI, basate su accordi formalizzati, prima con il Protocollo d’Intesa 
del 2006 e poi con il Contratto Istituzionale di Sviluppo (CIS) del 2012. 
Nell'ambito dell Accordo Quadro sui Servizi ferroviari tra la Regione Campania ed RFI stipulato nel 
2016, con orizzonte operativo di dieci anni, è stato ribadito l’obiettivo di garantire un'importante fase 
di sviluppo del network del Trasporto Pubblico Locale, potenziando i collegamenti delle relazioni 
metropolitane, realizzando una progressiva specializzazione e omogeneizzazione dei servizi, sia 
velocità commerciale sia fermate, garantendo un sistema di integrazione e coincidenze nei principali 
Nodi ferroviari della rete campana (Napoli, Caserta, Salerno, Avellino, Benevento) e sviluppando la 
connessione fra l'infrastruttura gestita da Rete Ferroviaria Italiana e il network dell'operatore ferroviario 
regionale. Sono previsti incrementi della capacità di traffico ferroviario e degli standard di qualità del 
servizio (regolarità, puntualità e sicurezza). L'Accordo Quadro è lo strumento tecnico che consentirà 
alla Regione di prenotare capacità di traffico per la rete ferroviaria della Campania e di programmare 
nel medio/lungo periodo l'uso dell'infrastruttura ferroviaria in funzione del Piano regionale dei trasporti. 
Per RFI è il principale strumento per determinare, in relazione alla capacità ferroviaria, le reali esigenze 
di mobilità del territorio e per programmare, laddove necessario, piani di upgrade infrastrutturali 
funzionali per il corretto sviluppo dei servizi regionali. 
Inoltre sempre di intesa con la Regione Campania, Rete Ferroviaria Italiana ha avviato uno Studio di 
Corridoio per il nuovo itinerario Napoli-Bari, avente tra l’altro i seguenti obiettivi: 
= identificare le azioni volte a massimizzare i benefici dell’opera per il territorio attraversato, in una 

logica di corridoio integrato con i nodi urbani, portuali ed interportuali, misurando le nuove 

performance della rete complessiva dei trasporti in termini di velocità, capacità ed accessibilità, 

sia per le merci che per i passeggeri; 


valutare gli effetti del potenziamento dell'itinerario sulla connessione diretta tra la Piattaforma 
Logistica “Tirrenica Sud”, di cui fanno parte il Porto di Napoli e il sistema interportuale di Nola- 
Marcianise e i corrispondenti nodi della Piattaforma Logistica “Adriatica Sud”, cioè il porto di Bari 
e il suo interporto, i porti di Brindisi e Taranto e la piattaforma logistica di quest'ultimo; 


definire un modello integrato di governance del corridoio nel suo complesso in un'ottica di 
corridoio multifunzionale, con riferimento quindi all’infrastruttura ferroviaria ma anche alle sue 
connessioni con i sistemi produttivi e logistici, nonché alle altre infrastrutture a rete (energetiche 
e telematiche) che dovranno essere coerentemente sviluppate per affermarne il carattere 
multifunzionale. 


In sostanza quindi lo sviluppo futuro dei traffici ferroviari sull’itinerario Napoli-Bari è elemento centrale 
di azioni promosse dai principali stakeholder di progetto, azioni che nella sostanza possono 
considerarsi, ai fini della presente valutazione, delle forme di prevenzione del rischio che la domanda 
di servizi ferroviari risulti inferiore alle attese. 

Sempre nell’ambito delle misure di prevenzione del rischio connesso ai livelli di domanda attesi, è da 
considerare che nella presente ACB le ipotesi di traffico sono state riviste in ottica prudenziale rispetto 
ai risultati dello Studio di Traffico del 2006, al fine di tener conto anche della recente fase di recessione 
economica. 

Ciò detto, permane ad un livello “moderato” il rischio che la domanda di servizi ferroviari possa essere 
nella realtà inferiore rispetto ai livelli ipotizzati nella presente Analisi: pertanto si ritiene opportuno tener 
conto, nella valutazione quantitativa dei rischi, della possibile minore diversione modale strada-ferrovia 
e dei conseguenti minori benefici associabili al Programma di Investimenti. 
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% Rischi Ambientali 


Tutti gli interventi compresi nel Programma di Investimenti “Itinerario Napoli-Bari” sono soggetti alla 
procedura di VIA. Lo svolgimento della procedura di VIA garantisce il rispetto dei principi di 
precauzione, dell’azione preventiva e della correzione, anzitutto alla fonte, dei danni all'ambiente, in 
quanto tali principi, così come anche richiamato nell'ordinamento italiano, costituiscono i fondamenti 
giuridici alla base dell’applicazione della Valutazione di Impatto Ambientale. 

Per gli interventi compresi nel Programma di Investimenti “Itinerario Napoli-Bari” le procedure VIA ad 
oggi concluse (tra cui quelle relative agli interventi “Variante della linea Napoli-Cancello” e “Raddoppio 
della tratta Cancello-Frasso T”, oggetto di domanda al sostegno comunitario) hanno tutte ottenuto 
decreto favorevole, se pur con delle prescrizioni che comunque sono recepite nelle successive fasi 
progettuali e di cui se ne terrà quindi conto in fase di realizzazione delle opere. 

Gli approfondimenti richiesti dall Autorità Competente nel corso dello svolgimento delle procedure, 
hanno consentito di appurare che, sulla base delle conoscenze e dei dati scientifici disponibili, gli 
interventi proposti non siano forieri di eventuali effetti ambientali potenzialmente negativi, e che, 
nell’elaborazione del progetto, sono state prese tutte le misure atte a prevenire, a eliminare e a ridurre 
fortemente, laddove ipotizzabili, tutti i rischi connessi al verificarsi di danni ambientali irreversibili. 
Nell'ambito del Progetto sono state previste varie misure per garantire la resilienza all'attuale variabilità 
climatica e ai futuri cambiamenti climatici: tali misure sono state illustrate in dettaglio nel paragrafo 8.9. 
Sempre nell’ambito delle misure di prevenzione dei rischi ambientali, si evidenzia che il citato Studio 
di Corridoio, inteso a valorizzare l'Itinerario Napoli-Bari come sistema di mobilità multifunzionale 
sostenibile, tra l’altro, andrà ad individuare anche un piano di azioni ed interventi complementari alla 
realizzazione della nuova linea ferroviaria, volti ad integrare le reti energetiche e telematiche 
nell’ambito del corridoio e a rendere così possibile l'utilizzo di reti di monitoraggio e di protezione delle 
zone attraversate, con la finalità di mettere in atto misure di prevenzione di incendi, dissesti 
idrogeologici, rischio sismico, etc. 

Anche il Raddoppio della tratta Orsara-Bovino, per il quale è stato riavviato l'iter per un nuovo Progetto 
di Fattibilità Tecnica ed Economica, sarà sottoposto alla procedura VIA, pertanto verranno garantite 
azioni di mitigazione e prevenzione dei rischi ambientali. In particolare tale tratta, insieme alla tratta 
adiacente Irpinia-Orsara, è oggetto di approfondimenti progettuali in quanto ricadente nell’area 
interessata dal fenomeno franoso in Comune di Montaguto e presenta altri tratti di sede ferroviaria 
interferenti con le aree a maggior rischio geomorfologico (così come perimetrate dall'Autorità di Bacino 
della Puglia). 

Eventuali eventi avversi potrebbero verificarsi sia in fase di costruzione dell’opera sia in fase di 
esercizio, potendo quindi determinare dei maggiori costi di costruzione, dei maggiori costi di 
manutenzione per il ripristino della linea oltre che possibili interruzioni dei servizi ferroviari, con effetti 
anche in termini di minore domanda di servizi ferroviari a vantaggio della modalità strada. 

Pertanto, nonostante la presenza di idonee misure di prevenzione, si considera comunque il 
permanere di un rischio ambientale di cui è opportuno tener conto nei test quantitativi. 


MATRICE DEI RISCHI 


La valutazione qualitativa per singola area di rischio è sintetizzata nella seguente matrice che riporta 
tra l’altro le misure di prevenzione e/o mitigazione e il livello di rischio residuo. 
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Costruzione 


Maggiori costi di 
investimento 
rispetto a quelli 
stimati 


e Stima dei costi basata su metodologia e 
dati consolidati 

e Struttura organizzativa di comprovata 
esperienza nella progettazione e 
realizzazione di infrastrutture ferroviarie 

e Procedure e struttura organizzativa 
preposta alla gestione e monitoraggio 
degli appalti 

e Considerati “Imprevisti” tra i costi di 
investimento dell Analisi economica 

e L’applicazione del protocollo ENVISION 
e del modello BIM garantiscono uno 
stretto monitoraggio nella gestione del 
progetto 


Soggetto Responsabile: RFI 


Moderato 





Acquisizione 
terreni 


Aumento dei 
costi di 
esproprio/ 
slittamento dei 
tempi di 
attivazione 


Moderato 


e Procedure già avviate per la parte di 
espropri maggiormente rilevanti: non si 
rilevano criticità tali da comportare 
slittamenti sui tempi finali di attivazione 
delle opere. 

Possibili incrementi delle indennità di 
esproprio, comunque con incidenza non 
significativa rispetto al costo totale 
dell'intero Programma di Investimenti 


Soggetto Responsabile: RFI 


Moderato 





Costi Operativi 
di Gestione 
dell’infrastruttu 
ra 


Aumento costi di 
manutenzione 
ordinaria 


e Ipotesi utilizzate nell'analisi basate su 
costi storici del Gestore e basate in 
generale su logiche prudenziali volte a 
evitare stime pregiudizialmente 
ottimistiche 
Politiche di manutenzione caratterizzate 
da consolidata esperienza e improntate 
alla prevenzione 
Strutture preposte di consolidata 
esperienza 


Soggetto Responsabile: RFI 





Domanda di 
servizi 
ferroviari 


Diversione 
modale a 
vantaggio della 
ferrovia inferiore 
rispetto al livello 
previsto 


e Accordi con Regione per TPL 

e Adeguate azioni per lo sviluppo del 
traffico futuro passeggeri e merci sul 
corridoio Napoli-Bari 

e Nella valutazione del caso Base utilizzo 
di ipotesi di traffico prudenti 


Soggetti Responsabili: Imprese 
Ferroviarie, Regioni 


Moderato 








Ambientali 
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e Procedure ambientali in gran parte 
completate secondo elevati standard di 
qualità e seguendo i pareri degli Enti 
direttamente interessati. Nella VIA sono 
state individuate misure di mitigazione, 
specialmente in fase di costruzione; 
misure che saranno attuate dal soggetto 
responsabile. 

Gestione degli aspetti ambientali 
nell’ambito del protocollo ENVISION e 
secondo logiche di BIM management 
Definizione di un piano di azioni e 
interventi volti ad integrare linea 





Moderato/ 
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causa ferroviaria e reti energetiche e 

dell’interruzio telematiche, con l’obiettivo di utilizzare 

ne della linea reti di monitoraggio e di protezione delle 
zone attraversate, per prevenire incendi 
e dissesti idrogeologici 

e Presidio da parte di strutture di 
comprovata esperienza con definizione 
di un piano di azioni e monitoraggio in 
fase di costruzione e in fase di esercizio. 


Soggetto Responsabile: RFI 





























Dall'analisi qualitativa emerge che le misure di mitigazione/prevenzione previste nella gestione del 
progetto fanno ritenere possibile una generale riduzione del livello di rischio da Alto/Moderato a 
Moderato/Basso. Tuttavia ai fini della presente analisi si ritiene opportuno procedere ad un'analisi 
quantitativa, con riferimento alle grandezze economiche interessate dai rischi sopra esposti. 


9.2.2. Analisi quantitativa dei rischi 


Sebbene i risultati dell’analisi di sensibilità e la valutazione qualitativa dei rischi facciano emergere un 
profilo di rischio del progetto tendenzialmente basso, per completezza si ritiene utile procedere ad una 
verifica dei rischi di tipo quantitativo. 

Per valutare i rischi connessi all'investimento sono stati presi in esame diversi possibili scenari legati 
a mutamenti nei valori di alcune categorie di costi e benefici, che possono essere rappresentativi 
dell'impatto dei rischi maggiormente significativi per il progetto di investimento. 

In particolare le categorie che sono oggetto di variazione sono le seguenti: 


= Costi di investimento: voce interessata dai rischi di costruzione in senso stretto ma anche da 
rischi specifici di possibili incrementi del valore di acquisizione delle Aree e di costi integrativi per 
opere di mitigazione/prevenzione ambientale; 


Costi di O&M: gli impatti ipotizzati su tale grandezza sono dati da possibili incrementi non 
previsti dei costi di manutenzione, nonché da costi dovuti a possibili interruzioni di linea per 
cause ambientali e conseguenti ripristini (pur avendo natura straordinaria, ai fini del presente 
test tali costi si considerano come quote annuali distribuite lungo l’intero orizzonte temporale); 


Costi operativi servizi ferroviari: grandezza di costo che pesa significativamente nella 
formazione del VANE e che è risultata come variabile “critica” nei risultati dell'analisi di 
sensibilità; si ritiene quindi opportuno includerla nel test quantitativo dei rischi, considerando 
l'aggregazione dei tre segmenti (servizi regionali, lunga percorrenza, merci); 


Benefici connessi alla diversione modale strada-ferrovia: gran parte dei benefici 
incrementali di progetto derivano dalla domanda di trasporto che la ferrovia attrae dalla strada e 
che determina tra l’altro una variazione in diminuzione dei veicoli.km tra scenario “con progetto” 
e scenario “senza progetto”. Pertanto tali benefici incrementali sono interessati dal rischio che la 
domanda di trasporto venga attratta dai servizi ferroviari solo in parte rispetto ai livelli stimati nel 
caso base, ma continui ad utilizzare la modalità stradale. In via prudenziale il test è effettuato 
considerano l'ipotesi meno vantaggiosa per la valutazione del progetto e cioè che un’eventuale 
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domanda inferiore alle attese non comporti riduzioni dell’offerta ferroviaria incrementale, 
mantenendo quindi invariati i costi ad essa associati nello scenario di progetto. In conclusione ai 
fini del test quantitativo la variazione nella diversione modale in termini di minori veicoli.km su 
strada e minori utenti ferroviari acquisiti dalla strada impatta sui seguenti benefici esposti nel 
piano dei flussi: 
- Risparmi di tempo relativi agli utenti della ferrovia acquisiti dalla strada 

Risparmi costi operativi auto 

Risparmi costi operativi veicoli stradali merci 

Risparmi da esternalità relativi al minor traffico Passeggeri su strada 

Risparmi da esternalità relativi al minor traffico Merci su strada 


L'analisi è stata condotta mediante la simulazione dell'evoluzione del sistema interessato 
dall’investimento di fronte ad eventi aleatori che possono incidere sullo stesso sistema, in particolare 
sugli indicatori di performance economica TIRE e il VANE. 


L’aleatorieta legata alle componenti di costo ed ai benefici è stata modellata attraverso l’utilizzo di 
variabili aleatorie con funzione di distribuzione triangolare. 
| valori percentuali di minimo e massimo del range di variazione sono definiti in coerenza con i valori 
convenzionalmente applicati da RFI basati su dati di progetti similari (generalmente -20% e +5%)*°, e 
tenendo conto di alcune specificità: 
- per i costi O&M si considera una variazione in aumento del 25%, rappresentativa anche di 
maggiori costi per eventuali ripristini di linea; 
- maggiore prudenza nella valutazione dei benefici, prevedendo la possibilità di variazioni in 
diminuzione della diversione modale che determini diminuzione dei benefici fino al 25%. 


Nello specifico, la tabella che segue riporta le caratteristiche delle variabili considerate (valore stimato, 
valori soglia), espresse in termini di valori cumulati non attualizzati, in milioni di euro: 





Voce Valore Minimo Valore Stimato Valore Massimo 
(caso base) 
Costi di investimento 4.335,5 (-5% 4.563,7 5.476,44 (+20% 
Costi di O&M 84 (-5% 88,42 110,5 (+25% 
Costo operativi servizi ferroviari 2.600,7 (-5% 2.737,6 3.285,1 (+20% 
Benefici 6.782,77 (-25% 9.043,7 9.495,88 (+5% 
































| seguenti grafici mostrano le funzioni di distribuzione utilizzate: 


P0 In via prudenziale è prevista generalmente una distribuzione asimmetrica che prevede scostamenti delle variabili che 
determinano impatti favorevoli agli indicatori non superiori al 5% e quelli sfavorevoli fino al 20%. 
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Alla luce di tali ipotesi è stata condotta una simulazione di tipo “Montecarlo” in ambiente MATLAB, 
mediante la generazione di 5.000 scenari con un intervallo di confidenza del 95%, che ha consentito 
la stima della variabilità degli indicatori di performance (TIRE e VANE). 

| risultati dell'analisi sono riportati di seguito. 


> TIRE 





QUADRO DI SINTESI 
Campo di variazione Da 2,04% a 6,96% 
Caso Base 6,75% 
Valore Medio 5, 17% 
Errore standard dalla media (5.000 0,017% 
tentativi) 
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Statistiche Valori 
Trials 5.000 
Media 5,17% 
Mediana 5,27% 
Standard Deviation 0,83% 
Varianza 0,0069% 
Skewness -0,53 
Kurtosis 2,80 
Coeff. di variazione 0,16 
Minimo 2,04% 
Massimo 6,96% 
Intervallo 4,92% 
Errore assoluto medio 0,67% 
Errore standard dalla media 0,017% 
Prob. TIRE < 3% 0,8% 
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QUADRO DI SINTESI 
Campo di variazione Da -662,5 a 3.293,5 
Caso Base 3.218,25 
Valore Medio 1.735 
Errore standard dalla media (5.000 9,89 
tentativi) 
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Percentili Valori 

0% -662,49 
5% 459,03 
10% 724,57 
15% 934,18 
20% 1.105,77 
25% 1.252,60 
30% 1.396,87 
35% 1.515,76 
40% 1.613,21 
45% 1.725,17 
50% 1.819,47 
55% 1.912,81 
60% 2.001,82 
65% 2.095,48 
70% 2.185,59 
75% 2.276,97 
80% 2.373,17 
85% 2.474,63 
90% 2.591,68 
95% 2.734,88 
100% 3.293,55 













































































Dall’analisi quantitativa risulta che vi è una probabilità di solo lo 0,8% che il TIRE sia inferiore a 3, in 
un intervallo di possibili valori che va dal 2,04% a 6,96%. 

Il valore più probabile del TIRE è 5,17, da ritenersi soddisfacente, con una deviazione standard 
dell'0,83%, rappresentativa di una variabilità contenuta. 

Per quanto riguarda il VANE, che nel caso base risulta essere pari a circa 3.218 Milioni di euro, il 
valore maggiormente probabile risulta essere pari a circa 1.736 Milioni di euro, ampiamente 
soddisfacente, se si considera che risulta essere comunque superiore alla metà del valore del caso 
base. La probabilità di un VANE negativo è solo dello 0,74%. 


| risultati dell'analisi di rischio confermano dunque la solidità del modello di ACB del progetto 
e nel merito consentono di giungere ad un giudizio di rischiosità molto bassa (praticamente 
nulla). 





aa 
wT REI DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 
RETE FERROVIARIA ITALIANA 
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


LINEA AV/AC MILANO-VENEZIA: 


TRATTE BRESCIA-VERONA E VERONA-PADOVA 


ANALISI COSTI-BENEFICI 


Data Il Responsabile Data Il Direttore 
Investimenti e Contratto di Programma Pianificazione Strategica 





aa 
J f REI DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 


RETE FERROVIARIA ITALIANA 
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


PAGINA 


Analisi costi-benefici 2 di 60 


NDICE 


1. PREMESSA 

2. CONTESTO DELLA MOBILITA FERROVIARIA NEL TERRITORIO DI RIFERIMENTO 
2.1 LOMBARDIA 

2.2 VENETO 

3. INQUADRAMENTO DEL PROGRAMMA DI INVESTIMENTO 

4. IL PROGRAMMA DI INVESTIMENTO 

5. L'ANALISI COSTI-BENEFICI 

5.1 APPROCCIO METODOLOGICO 


5.2 IPOTESI DI BASE 


5.2.1 Orizzonte temporale di analisi 

5.2.2 Tasso di attualizzazione 

5.2.3 Valore monetario e Indicizzazione 

5.2.4 Fattori di conversione dei valori finanziari in valori economici 


SCENARI INFRASTRUTTURALI E DI TRAFFICO 
COSTI DI INVESTIMENTO E MANUTENZIONE STRAORDINARIA 


EFFETTI PRODOTTI DAL PROGRAMMA DI INVESTIMENTO 


5.5.1 Variazioni nei costi di esercizio delle infrastrutture ferroviarie 
5.5.2 Variazione nei costi operativi dei servizi ferroviari 

5.5.3 Variazione dei costi operativi connessi alla modalità stradale 
5.5.4 Risparmi di tempo degli utenti ferroviari 

5.5.5 Esternalita 


6 RISULTATI DELL’ANALISI COSTI-BENEFICI 


Allegati 


= Piano pluriennale dei costi e dei benefici 





aa 
J f REI DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 


RETE FERROVIARIA ITALIANA 
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


PAGINA 


Analisi costi-benefici 3 di 60 


INDICE DELLE FIGURE 


Figura 1- Tratta AV/AC Brescia-Verona: Tracciato previsto nel Progetto Definitivo avviato all’iter autorizzativo .6 

Figura 2 — Tratta AV/AC Brescia-Verona: tracciato alternativo previsto con il Quadruplicamento e considerato 
nella presente ACB 

Figura 3 - Reti di trasporto e Terminali della Regione Lombardia 

Figura 4 - La rete ferroviaria della Lombardia 

Figura 5 — Principali Stazioni della Lombardia 

Figura 6 - Rete ferroviaria della Lombardia: terminali merci 

Figura 7 - Reti di trasporto e Terminali della Regione Veneto 

Figura 8 - La rete ferroviaria del Veneto 

Figura 9 — Principali Stazioni della Regione Veneto 

Figura 10 - Rete ferroviaria del Veneto: terminali merci 

Figura 11 - TEN-T Core Network Corridors (Regolamento (UE) n.1316/2013) 

Figura 12 - Rete ferroviaria Alta Velocità / Alta Capacità in Italia 

Figura 13 — Linea AV/AC Milano-Venezia nel Corridoio TEN-T Mediterraneo 

Figura 14 - Schema funzionale del collegamento Brescia - Verona 

Figura 15 — Tratta AV/AC Verona-Padova: attuale configurazione progettuale 

Figura 16 — Attraversamento di Vicenza in superficie 

Figura 17 — Piano della spesa per investimenti 

Figura 18 — Schema funzionale della Linea nello Scenario di Riferimento 

Figura 19 - Schema funzionale della Linea AV/AC nello Scenario di Progetto 

Figura 20 — Spesa per investimenti cumulata 

Figura 21 — Esternalità: confronto tra le diverse modalità di trasporto passeggeri 

Figura 22 - Esternalità: confronto tra le diverse modalità di trasporto merci 

Figura 23 — Indicatori e Composizione del VANE 


INDICE DELLE TABELLE 


Tabella 1 — Fattori di conversione applicabili alla Spesa per Investimenti 

Tabella 2 — Fattori di conversione applicabili ai costi ferroviari 

Tabella 3 — Fattori di conversione applicabili ai costi dell'auto 

Tabella 4 - Fattori di conversione applicabili ai costi dei veicoli pesanti Merci 

Tabella 5 — Variazione annua del traffico Passeggeri dal 2028 

Tabella 6 — Variazione annua traffico Merci 2028 e 2050 

Tabella 7 — Incremento dell’ offerta commerciale ferroviaria 2028 e 2050 

Tabella 8 - Piano degli investimenti per voce di costo, a valori finanziari 

Tabella 9 — Spesa per Investimenti: ripartizione per categoria di opera 

Tabella 10 — Pianificazione dei costi di manutenzione straordinaria 

Tabella 11 — Costi medi per treno.km del trasporto ferroviario, valori finanziari €.2017 
Tabella 12 - Costi medi per treno.km del trasporto ferroviario, valori economici €.2017 
Tabella 13 - Costo medio chilometrico — Auto 

Tabella 14 - Costo medio chilometrico - Veicolo pesante Merci 

Tabella 15 — Passeggeri dei servizi ferroviari che beneficiano di minori tempi di percorrenza 
Tabella 16 — Valore monetario del tempo 

Tabella 17 — Esternalita: metodologie di valutazione in letteratura 

Tabella 18 — Fattori medi di emissione per la modalità stradale 

Tabella 19 — Costi inquinanti: valori unitari per tonnellata emessa 

Tabella 20 — Inquinamento acustico: costi marginali unitari 

Tabella 21 - Tassi di incidentalità stradale, espressi in numero di incidenti, morti e feriti 
Tabella 22 - Tassi di incidentalità ferroviaria, espressi in numero di incidenti, morti e feriti 
Tabella 23 — Incidentalità: costi unitari sociali 

Tabella 24 — Congestione: risparmi di tempo per utenti della strada 





aa 
J | REI DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 


RETE FERROVIARIA ITALIANA 
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


PAGINA 


Analisi costi-benefici 4 di 60 


Tabella 25- Processi Up-and Downstream: costi marginali unitari 
Tabella 26 - Valore Attuale dei Risparmi di Costi “esterni” 





aa 
J f REI DIREZIONE PIANIFICAZIONE STRATEGICA 


RETE FERROVIARIA ITALIANA 
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE 


PAGINA 


Analisi costi-benefici 5 di 60 


1. Premessa 


RFI svolge, sulla base di quanto previsto dal Contratto di Programma con lo Stato e dalle procedure 
aziendali in vigore, la valutazione ex ante degli investimenti infrastrutturali attraverso l’analisi 
economico-finanziaria dei progetti di investimento, la quale prevede l'individuazione dei flussi monetari 
in entrata ed in uscita generati dall’iniziativa e direttamente riferibili all’ Azienda. 

Tale analisi consente di prefigurare gli effetti economici e finanziari per RFI derivanti dalla realizzazione 
e dalla gestione delle nuove opere. 

Poiché tuttavia gli investimenti infrastrutturali in ambito ferroviario introducono significativi impatti sul 
sistema della mobilità e sull equilibrio ambientale, con effetti di carattere economico per la collettività 
che non sono trascurabili, per taluni progetti di particolare rilevanza strategica, può essere richiesto a 
RFI di ampliare le informazioni a supporto delle decisioni di investimento fornendo indicazioni sulla 
convenienza economico-sociale del progetto. 

In questi termini RFI affianca alla valutazione prettamente finanziaria una valutazione socio-economica 
o Analisi Costi-Benefici (ACB). 

Tale analisi prevede che ci si sposti da un'ottica puramente privatistico — aziendale e si prendano in 
considerazione gli effetti che l’investimento introduce per il benessere della collettività. 

Infatti, mentre l’analisi finanziaria consente di pervenire ad indicatori di convenienza sull'utilizzo di 
risorse da parte degli stakeholders, l’analisi socio-economica consente di valutare l’effetto netto del 
progetto in termini di benessere sociale, ovvero se esso determina consumo o creazione di ricchezza 
per l’intera collettività. 

Secondo tale ottica, anche investimenti che dal punto di vista finanziario non risultano vantaggiosi, 
potrebbero risultare sul piano sociale convenienti in quanto generatori di valore per la collettività 
interessata dal progetto. 

L’Analisi Costi-Benefici, attraverso l’opportuna rettifica dell'analisi finanziaria e tramite la 
quantificazione monetaria degli effetti ambientali e sociali generati dal progetto, consente di pervenire 
ad indicatori di convenienza economica dell'intervento dal punto di vista dell'interesse generale. 


La presente Analisi Costi-Benefici è stata redatta al fine di integrare la documentazione progettuale 
relativa alla realizzazione della “Tratta AV/AC Brescia-Verona” (CUP F81H91000000008). 
Nell'ambito dell’iter autorizzativo, la Regione Lombardia, con delibera n. X/3055 del 23.1.2015 ha 
espresso parere favorevole al progetto definitivo della tratta AV/AC Brescia-Verona, a condizione che 
siano recepite integralmente le prescrizioni e le raccomandazioni riportate al par.4 dell’Allegato A) 
“Valutazione tecnica del progetto” ed in particolare a condizione che: “... il progetto sia integrato con 
un quadro trasportistico complessivo che analizzi l’interrelazione tra l'insieme di servizi ferroviari AV 
che saranno attivati e di quelli oggi attivi sia passeggeri che merci, specificando l'impatto che i servizi 
AV avranno sul Servizio Ferroviario Regionale e sul trasporto merci anche in relazione alle loro 
possibili prospettive di sviluppo e con un modello di esercizio di progetto che, partendo dalla situazione 
attuale, analizzi futuri scenari di domanda e offerta di trasporto passeggeri e merci, includendo l'ipotesi 
di una fase transitoria di realizzazione del solo tratto Brescia Est-Verona (lotti costruttivi 1 e 2) ...”. 
Inoltre sempre la Delibera della Regione Lombardia indica tra l’altro di “rivedere la soluzione per 
l'ingresso a Est di Brescia (salto di Montone) con il Quadruplicamento della Linea Storica tramite 
l’affiancamento della Linea AV/AC...”. 

Ai fini dell’approvazione del progetto della tratta AV/AC Brescia — Verona da parte del CIPE, il Ministero 
delle Infrastrutture e dei Trasporti con lettera del 14.4.2016 ha richiamato la delibera della Regione 
Lombardia ed ha chiesto ad RFI di procedere all’aggiornamento dello studio trasportistico condotto 
dalla Commissione Interministeriale istituita nel 1999, specificando che gli studi richiesti “dovranno 
permettere il confronto tra i vari possibili scenari e le possibili alternative progettuali”, ivi compreso il 
solo potenziamento tecnologico della linea storica, e dovranno essere corredate da “specifiche analisi 
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costi — benefici e apposite matrici di comparazione riassuntive dei vantaggi e degli svantaggi connessi 
a ciascuno scenario ipotizzato”. 

In tale contesto, si è ritenuto opportuno procedere ad una valutazione complessiva dell’intero 
Programma di Investimento, ancora da realizzare, riguardante la Tratta AV/AC Brescia-Verona- 
Padova. Infatti il quadruplicamento AV/AC della tratta Brescia-Verona ed il quadruplicamento della 
tratta Verona-Vicenza-Padova consentono di completare l’intero asse AV/AC Milano-Venezia e quindi, 
nell’ambito di un quadro trasportistico complessivo, possono essere considerati interventi che si 
influenzano reciprocamente e determinano effetti sinergici, meritevoli di essere valutati nel loro 
insieme. 


Con riferimento specifico agli interventi della Tratta AV/AC Brescia-Verona, nella presente ACB si 
considera la soluzione progettuale alternativa “Quadruplicamento della Linea Storica per l'ingresso a 
Est di Brescia”, in sostituzione della soluzione progettuale originale che prevede lo “Shunt di Brescia” 
inclusa nel Progetto Definitivo sul quale è stato avviato l’iter autorizzativo. 


Figura 1- Tratta AV/AC Brescia-Verona: Tracciato previsto nel Progetto Definitivo avviato all’iter autorizzativo 
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Figura 2 — Tratta AV/AC Brescia-Verona: tracciato alternativo previsto con il Quadruplicamento e considerato nella presente ACB 
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2. Contesto della mobilità ferroviaria nel territorio di riferimento 


Le Regioni interessate dal programma di investimento sono Lombardia e Veneto. 

Per un sintetico inquadramento territoriale del progetto si riportano di seguito alcune informazioni sulla 
situazione attuale delle infrastrutture ferroviarie presenti nelle Regioni e i principali collegamenti 
ferroviari. 


2.1 Lombardia 


La Lombardia è la regione italiana più popolata, con oltre 9 milioni di persone. Si trova nel Nord-ovest 
della parte Settentrionale dell’Italia ed il suo territorio risulta pianeggiante per il 47%, montuoso per il 
40% e collinare per il restante 13%. 

Nella parte meridionale della Lombardia scorre il più lungo fiume italiano, il Po, che nella regione ha 
come affluenti altri importanti corsi d'acqua come il Ticino, l'Adda, l'Oglio ed il Mincio. Nella fascia 
prealpina sono situati parecchi laghi, i più estesi dei quali sono: il Lago Maggiore, il Lago di Lugano, il 
Lago di Como, il Lago d'Iseo, il Lago d'Idro ed il Lago di Garda (il più esteso d'Italia). 

Il Capoluogo di regione è Milano, principale centro economico e finanziario d'Italia. 

La regione ha un'estesa territoriale di 23.864 kmq ed una popolazione residente di circa 10 milioni di 
abitanti, presentando quindi una densità media regionale di 419 abitanti/kmq. 

Nella regione figurano 12 province (Milano, Brescia, Bergamo, Como, Cremona, Lecco, Lodi, Mantova, 
Monza, Pavia, Sondrio e Varese). 


In relazione alla sua posizione, la Regione risulta attraversata da reti di trasporto terrestre delle 
seguenti tipologie: 
e linee ferroviarie per una consistenza complessiva di binario pari a 2.464 km (considerando la 
somma delle estese delle linee a semplice binario e quelle del doppio calcolato due volte); 
e autostrade per un’estesa complessiva di circa 600 km; 
e strade statali, regionali e provinciali per uno sviluppo complessivo pari a circa 10.350 km. 


Inoltre, nella regione sono localizzati i seguenti grandi terminali per l’intermodalità: 
e l'Aeroporto di Milano Malpensa, quello di Milano Linate e quello di Bergamo Orio al Serio; 
e il Porto di Mantova; 
e i Terminali ferroviari Merci di Milano Smistamento, Milano Certosa, Mantova, Lecco 
Maggianico, Seregno, Brescia Scalo e Oggiono. 
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Figura 3 - Reti di trasporto e Terminali della Regione Lombardia 
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Rete ferroviaria della Lombardia 


Rete Ferroviaria Italiana (RFI) gestisce in Lombardia 1.680 km di linee ferroviarie. Il 31% della rete è 
costituito dalle cosiddette linee fondamentali, il 57% dalle linee complementari ed il restante 12% da 
linee di nodo. 

La rete ferroviaria della Lombardia è incentrata sul Nodo di Milano, punto di confluenza e di 
attraversamento di direttrici nazionali ed internazionali di particolare rilevanza. 

Si distingue innanzi tutto l'asse principale ovest-est del nord-Italia, costituito dalla linea storica 
Torino-Milano-Brescia-Verona-Venezia, che taglia in due la Regione e che è stata quadruplicata 
con la realizzazione della nuova linea AV/AC Torino-Milano, la tratta Milano-Pioltello-Treviglio nella 
stessa Lombardia e la tratta Padova-Venezia Mestre in Veneto. 

Provenienti invece da Nord, confluiscono nel Nodo di Milano le due linee transfrontaliere italo-svizzere, 
che originano dal Nord e da Nord-Ovest dal valico del Gottardo e da quello del Sempione, e che 
sono, rispettivamente le linee Chiasso-Como-Monza-Milano, Luino-Gallarate-Milano e la linea 
(Domodossola-Sesto Calende)-Gallarate-Milano. 

A Sud del Capoluogo di Regione si dipartono da Milano Rogoredo, due importanti linee facenti parte 
dell'asse centrale della rete ferroviaria nazionale: la linea storica Milano-Lodi-(Piacenza-Bologna) 
e la nuova linea AV-AC Milano-(Piacenza-Bologna). 

Sempre da Milano Rogoredo, ma stavolta in direzione Sud-ovest, ha origine la linea Milano-Pavia- 
Mortara, la cui prosecuzione collega la Regione con la Liguria ed il Piemonte. 
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È ricompresa nella rete fondamentale la linea (Bologna)-Poggio Rusco-Ostiglia-(Nogara-Verona). 
Per la rete complementare secondaria con origine da Piacenza si sviluppa verso Est la linea c.d. 
“Mediopadana”, (Piacenza-Castelvetro)-Cremona-Mantova-(Nogara-Monselice-Padova), parallela 
all'asse trasversale Milano-Padova-Venezia, rispetto al quale costituisce un itinerario alternativo 
soprattutto per i servizi di trasporto delle merci. Un'altra linea della rete complementare secondaria è 
la Mortara-(Vercelli/Alessandria). 

Della rete complementare secondaria fa parte anche la linea Lecco-Colico-Sondrio-Tirano, la cui 
prosecuzione oltre la frontiera italo-svizzera si collega con Saint Moritz. 

Inoltre, le altre linee facenti parte della rete complementare secondaria sono: Treviglio-Olmeneta- 
Cremona, Colico-Chiavenna, Brescia-Piadena-Casalmaggiore, (Verona)-Mantova-(Modena), Monza- 
Calolziocorte, Rovato-Bergamo-Lecco, Cava Carbonara-Torreberetti-Pavia e Cava Carbonara- 
Mortara-(Vercelli). 

La linea Mortara-Candia Lomellina-(Casale Monferrato-Asti) fa parte della rete complementare a 
scarso traffico. Infine, fa parte della rete complementare a spola la linea Chiavenna-Paratico Sarnico. 
L'immagine seguente illustra la rete ferroviaria regionale distinguendo in modo chiaro le reti 
fondamentali, quelle complementari (secondarie, a scarso traffico, a spola) e quelle appartenenti al 
Nodo. 

Sono 296 le stazioni per servizio viaggiatori attive sul territorio e 28 quelle presenti nel solo nodo di 
Milano. 

Tutte le linee sono attrezzate con tecnologia di protezione della marcia del treno ed il 60% circa della 
rete è gestita in telecomando con il Sistema di Comando e Controllo (SCC)/ Comando Centralizzato 
del Traffico (CTC) o con ERTMS. 
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Figura 4 - La rete ferroviaria della Lombardia 
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ella figura seguente sono rappresentate le principali Stazioni attualmente presenti nel territorio, 
lassificate per classe di importanza 
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Figura 5 — Principali Stazioni della Lombardia 





Sono riportate sulla presente cartina le 
stazioni principali secondo le categorie: 


@ Platinum © Silver 


@ Gow © Bronze 


N Bologna AV/AC Ç 
Bologna Parma 


ella figura seguente sono indicati i terminali merci attualmente presenti nella Regione, con evidenza 
degli impianti aventi scalo RFI. 


Figura 6 - Rete ferroviaria della Lombardia: terminali merci 
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Si riportano sulla presente cartina i 
terminali merci presenti nella regione: 


@ impianti con scalo RFI 
© Impianti con raccordi/punti determinati 





linea elettrificata 

a doppio binario 
linea elettrificata 

a semplice binario 
linea non elettrificata 
a semplice binario 


SA i 
Bologna Bologna AV/AC \ 
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2.2 Veneto 


Il territorio del Veneto, regione facente parte dell’Italia nord-orientale, confina a nord con l’Austria e il 
Trentino Alto Adige ad est con il Friuli-Venezia Giulia, ad ovest con la Lombardia, a sud con l'Emilia 
Romagna ed è limitata dal Mar Adriatico dal quale è bagnato per quasi 200 Km. 

La maggior parte del territorio è pianeggiante (57%), la parte restante è montuosa (29%) o collinare 
(14%).Il monte iù elevato è la Marmolada (3.342 metri), situata nelle Dolomiti al confine con il Trentino- 
Alto Adige. Nel Veneto scorrono i due fiumi più lunghi d'Italia: il Po, che segna gran parte del confine 
con l'Emilia-Romagna e l'Adige. 

La regione ha un'estensione territoriale di 18.407 kmq ed una popolazione residente di circa 4,9 milioni 
di abitanti, presentando quindi una densità media regionale di 267 abitanti/kmq. 

Nella regione figurano 7 province (Venezia, Belluno, Padova, Rovigo, Treviso, Verona e Vicenza). 


La Regione risulta attraversata da reti di trasporto terrestre delle seguenti tipologie: 
linee ferroviarie per una consistenza complessiva di binario pari a 1.800 km (considerando la 
somma delle estese delle linee a semplice binario e del doppio calcolato due volte); 
autostrade per un’estesa complessiva di circa 560 km; 
strade statali, regionali e provinciali per uno sviluppo complessivo pari a circa 8.290 km. 


Inoltre, nella Regione sono localizzati i seguenti grandi terminali per l’intermodalità tra i diversi sistemi 
di trasporto: 
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e l'Aeroporto di Venezia Tessera, e quelli di Verona Villafranca e Treviso S.Angelo; 
e il Porto di Venezia; 
e il Terminale ferroviario Merci di Verona Q. Europa, e quello di Padova Interporto. 


Figura 7 - Reti di trasporto e Terminali della Regione Veneto 








Linee ferroviarie 

Arterie stradali principali 
Terminali merci principali 
Porti principali 


Aeroporti principali 

















Rete ferroviaria del Veneto 


La rete ferroviaria veneta gestita da Rete Ferroviaria Italiana (RFI) è costituita da 1.188 km di linee. 
Le cosiddette linee fondamentali costituiscono il 38% della rete, le linee complementari costituiscono 
il 56% e le linee di nodo il restante 6%. 
La rete di linee ferroviarie risulta interessata da numerose importanti direttrici: 
e la direttrice ovest-est proveniente dalla Lombardia, che attraversa l’intera area padana e 
risulta costituita: 
=" dall'asse principale, che attraversa il nord-Italia, rappresentato dalla linea storica (Milano- 
Brescia-) Verona-Vicenza-Padova-Venezia, che è destinato ad essere quadruplicato con la 
realizzazione della nuova linea AV/AC Torino-Venezia; questo asse costituisce, inoltre, parte 
del più vasto corridoio Transeuropeo, che si origina nella Francia meridionale, attraversa 
l’Italia, entra in Slovenia e prosegue, con la denominazione di corridoio “Paneuropeo V” verso 
Budapest-Kiev; 
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= dalla linea complementare “mediopadana” (Piacenza-Mantova-) Nogara-Legnago- 
Monselice (parallela e, perciò, alternativa alla linea storica Milano-Venezia), che si immette 
sulla direttrice Bologna-Venezia; 

= dalla linea complementare Vicenza-Treviso-Portogruaro, parallela e alternativa alla tratta 
Vicenza-Portogruaro della linea storica Milano-Venezia, in quanto evita l’attraversamento del 
nodo di Venezia; 


e la direttrice principale in direzione sudovest-nordest (Bologna-) Rovigo-Padova-Venezia, la 
quale superato il Nodo di Venezia si biforca in particolare: 
= verso nord con la linea Venezia-Treviso-Conegliano (-Udine-Tarvisio), linea di valico verso 
l’Austria; 
= verso nord-est con la linea Venezia-Portogruaro (-Trieste/Villa Opicina), linea di valico verso 
la Slovenia; 


la direttrice fondamentale sud-nord (Bologna-)Nogara-Verona, la quale si prolunga a nord con 
la tratta di valico verso l’Austria Verona-Brennero-Confine; 


l'itinerario nord-sud da Verona, alternativo a quello sopraelencato, rappresentato dalla linea 
complementare secondaria Verona(-Mantova-Modena), utile in particolare per l'inoltro dei traffici 
merci. 


Le stazioni attive sul territorio sono 161 e nelle sole stazioni di Venezia Mestre e Venezia S. Lucia 
transita circa il 30% dei viaggiatori-anno che utilizzano la rete ferroviaria del Veneto. 

La gestione in telecomando della circolazione è resa possibile su circa l'87% della rete grazie al 
Sistema di Comando e Controllo (SCC) ed al Comando Centralizzato del Traffico (CTC). 

L'immagine seguente illustra la rete ferroviaria regionale distinguendo in modo chiaro le reti 
fondamentali, quelle complementari (secondarie ed a scarso traffico) e quelle appartenenti al Nodo. 
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Figura 8 - La rete ferroviaria del Veneto 


Classificazione delle linee in base al D.M. 18.8.2006 
del Ministero dei Trasporti 
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Nella figura seguente sono rappresentate le principali Stazioni attualmente presenti nel territorio, 
classificate per classe di importanza. 
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Figura 9 — Principali Stazioni della Regione Veneto 
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Nella figura seguente sono indicati i terminali merci attualmente presenti nella Regione, con evidenza 
degli impianti aventi scalo RFI. 


Figura 10 - Rete ferroviaria del Veneto: terminali merci 
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3. Inquadramento del Programma di investimento 


Il Programma di Investimento finalizzato alla realizzazione delle Tratte AV/AC Brescia-Verona- 
Vicenza-Padova interessa la trasversale Torino-Milano-Venezia, il cosiddetto “Asse Orizzontale”, e 
costituisce uno dei più importanti interventi infrastrutturali per lo sviluppo del core corridor 
“Mediterraneo” della rete TEN-T. 


La rete TEN-T è costituita da corridoi multimodali (strada e rotaia) progettati per facilitare la 
circolazione dei passeggeri, delle merci e di altre risorse tra i paesi membri dell’Unione Europea. Le 
priorità per le reti TEN-T includono la creazione e lo sviluppo delle connessioni e dei collegamenti 
chiave, necessari ad eliminare la congestione ed a completare i percorsi stradali principali, migliorando 
i collegamenti tra le zone isolate, periferiche e centrali dell’Unione Europea. 


La nuova strategia prevede una rete dei trasporti europea molto più snella e rigorosamente definita, 
nell'intento di indirizzare la spesa verso un numero più ridotto di progetti con cui sia possibile realizzare 
un reale valore aggiunto. La nuova rete TEN-T si articola in due strati: una rete centrale da completare 
entro il 2030 e una rete globale destinata ad alimentare quella centrale, da completare entro il 2050. 
La rete globale garantirà la piena copertura del territorio dell'UE e l'accessibilità a tutte le regioni. La 
rete centrale privilegerà i collegamenti e i nodi più importanti della TEN-T, in modo da renderla 
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pienamente operativa entro il 2030. Entrambi gli strati comprendono tutti i modi di trasporto: strade, 
ferrovie, linee aeree, vie navigabili interne e trasporto marittimo, nonché le piattaforme intermodali. 


Figura 11 - TEN-T Core Network Corridors (Regolamento (UE) n.1316/2013) 


MEDITERRANEAN 


ORIENT / EAST-MED 


In relazione a quanto definito nel “Regolamento (UE) N. 1315/2013 del Parlamento Europeo e del 
consiglio dell'11 Dicembre 2013, sugli orientamenti dell'Unione per lo sviluppo della rete transeuropea 
dei trasporti”, l'intervento sulla Tratta Brescia-Verona ricade quindi nel Corridoio della rete centrale 
denominato “Mediterraneo” e si colloca sull’allineamento Tarragona — Barcellona — Perpignan — 
Marsiglia/Lione — Torino — Novara — Milano - Verona - Padova — Venezia - 
Ravenna/Trieste/Capodistria - Lubiana — Budapest. 


In tale contesto, la direttrice Milano-(Brescia)-Verona-Padova è una delle linee più importanti a livello 
nazionale e funge da distributore dei traffici merci che giungono dal Nord Europa attraverso l’Austria 
e la Svizzera verso il resto del paese. Allo stesso tempo, si caratterizza per la presenza di un alto 
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numero di treni viaggiatori, nelle ore diurne, a cui si aggiunge una consistente quantita di treni merci 
soprattutto nelle ore notturne. 


La rete Alta Velocita / Alta Capacita in Italia 


Il Programma di Investimento oggetto della presente ACB si inserisce nel più ampio programma di 
realizzazione della rete Alta Velocità/Alta Capacità a servizio dei principali capoluoghi nazionali. 


L'asse verticale AV/AC Torino-Milano-Bologna-Salerno e l’asse orizzontale AV/AC nelle tratte Milano- 
Treviglio-Brescia e Padova-Mestre sono già in esercizio e sono stati avviati i lavori sulla AV/AC Milano- 
Genova: terzo valico dei Giovi. 


Le restanti tratte del sistema, relative agli assi Milano-Venezia, Napoli-Bari, Salerno-Reggio Calabria 
e Messina-Catania-Palermo, sono in fase di avanzata progettazione. 


Con la realizzazione dell’infrastruttura Alta Velocità/Alta Capacità, negli ultimi anni l'offerta di trasporto 
lunga percorrenza è stata potenziata con collegamenti sempre più frequenti e veloci. 


Completamente aperta al pubblico dall'orario 2010, la direttrice AV/AC Torino-Milano-Napoli-Salerno 

si sviluppa complessivamente per oltre 900 km (tra nuove linee e circa 254 km della Direttissima 
Roma-Firenze) ed è collegata al resto della rete ferroviaria attraverso binari di interconnessione. Lo 
sviluppo della rete ha riguardato anche le stazioni di connessione delle linee AV, le quali sono state 
ristrutturate e in alcuni casi integrate con progetti completamente nuovi, come ad esempio le stazioni 
AV di Torino Porta Susa, Reggio Emilia, Bologna Centrale e Roma Tiburtina. 
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Figura 12 - Rete ferroviaria Alta Velocità / Alta Capacità in Italia 
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Gli elementi caratterizzanti del sistema italiano per l’alta velocità / alta capacità ferroviaria tengono 
conto delle peculiarità del territorio attraversato e del contesto economico nazionale: 

e nuove linee progettate per traffico misto passeggeri medio-lunga percorrenza e merci; 

e integrazione con i corridoi internazionali del network europeo ad Alta Velocità, con caratteristiche 
prestazionali pienamente rispondente alle Specifiche Tecniche di Interoperabilità e alle esigenze 
del mercato; 
rete alta capacità fortemente interconnessa con quella convenzionale, anche per garantire una 
elevata flessibilità di esercizio; 
separazione e specializzazione del traffico ferroviario, con decongestionamento dei principali 
nodi ferroviari e recupero di capacità da dedicare al trasporto regionale e metropolitano e merci 


La realizzazione delle opere è programmata per fasi successive con priorità al quadruplicamento dei 
tratti più saturi e al potenziamento della capacità per il traffico merci e passeggeri anche nei grandi 
nodi ferroviari attraversati. 
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Analisi costi-benefici 


La linea AV/AC Milano-Venezia 


La caratteristica internazionale della Linea Milano - Venezia è conseguenza del suo ruolo di raccordo 
dei collegamenti ferroviari, attuali e futuri, con i Paesi confinanti attraverso i valichi alpini (Frejus, 
Sempione, Chiasso, Brennero, Tarvisio, Villa Opicina). 


La Linea è parte fondamentale della direttrice Torino-Venezia che viene definita dal Piano Generale 
dei Trasporti italiano come elemento portante della rete ferroviaria italiana (direttrice di collegamento 
trasversale medio - padana), assegnandole lo scopo di contribuire a mantenere ed incrementare la 
quota modale di trasporto su ferrovia sia per i viaggiatori sia per le merci. 


Il completamento dell’asse orizzontale AV/AC riveste quindi un'importanza strategica sia per superare 
i vincoli capacitativi e prestazionali dell’infrastruttura esistente che per cogliere le opportunità di 
sviluppo dei traffici lungo il corridoio TEN-T Mediterraneo. Infatti come già detto la linea è parte 
integrante del corridoio infrastrutturale che collega la penisola iberica con il confine tra Ungheria e 
Ucraina passando a sud delle Alpi. 


Figura 13 — Linea AV/AC Milano-Venezia nel Corridoio TEN-T Mediterraneo 


La linea è inoltre interessata da un intenso traffico regionale tra i vari centri di media dimensione che 
caratterizzano la pianura padana, con situazioni già prossime alla saturazione sulla tratta Milano - 
Brescia (tratte Rovato-bivio Mella e DD Pioltello-PM Adda). 


| progetti infrastrutturali finalizzati al completamento della nuova linea AV/AC Milano — Venezia 
riguardano le nuove tratte Brescia-Verona e Verona-Padova, attualmente in fase di progettazione ed 
oggetto della presente valutazione. 


In particolare la Tratta AV/AC Milano-Verona (della quale risultano già in esercizio le tratte Milano- 
Treviglio e Treviglio-Brescia) fa parte del sistema di linee AV/AC fin dal momento in cui questo fu 
definito nel suo assetto strutturale. Come tale essa è stata costantemente considerata nei diversi 
documenti programmatici concernenti la modernizzazione e lo sviluppo del sistema ferroviario nel 
nostro Paese. 
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4. Il Programma di Investimento 


La presente Analisi Costi Benefici riguarda la valutazione del Programma di Investimento finalizzato 
alla realizzazione della Linea AV/AC Milano-Venezia, tratte Brescia-Verona e Verona-Padova. 


Tratta AV/AC Brescia-Verona 


Con riferimento alla Tratta Brescia-Verona la presente Analisi considera l'alternativa progettuale che 
prevede il Quadruplicamento in affiancamento della Linea Storica in uscita da Brescia Est (e quindi 
senza lo shunt di Brescia). 

Gli interventi sulla tratta Brescia-Verona si sviluppano per un'estesa complessiva di 74,7 Km, di cui 
68,4 Km sono costituiti da nuova linea a doppio binario. 


Gli interventi sulla Tratta Brescia-Verona prevedono un piano di spesa per complessivi 3.430 milioni 
di euro (a valori finanziari), ed in dettaglio sono costituiti da 1: 


“+ Lotto “Brescia Est-Verona” di competenza del General Contractor diviso in due lotti 
costruttivi 2: 


1° Lotto costruttivo: comprende le opere civili della tratta AV/AC dalla progressiva 100+551 alla 
progressiva 140+780 e le opere civili dell’interconnessione di Verona Merci (esclusi quota parte 
degli interventi di mitigazione acustica). 

Le principali opere incluse nel 1° Lotto costruttivo sono: 


e realizzazione della galleria di Lonato da pk 104+740 a pk 112+112 (galleria a doppia 
canna, in parte naturale da eseguirsi con scavo meccanizzato ed in parte artificiale, e 
relative trincee di imbocco lato Brescia e lato Verona); 


realizzazione della galleria di Colle Baccotto (galleria monocanna in parte naturale da 
eseguirsi con scavo tradizionale e in parte artificiale) e gallerie di Madonna del Frassino 
Est e Ovest (gallerie artificiali monocanna), da pk 121+655 a pk 123+605; 


galleria Paradiso da pk 125+200 a pk 126+500 (galleria artificiale monocanna); 


galleria di San Giorgio da pk 130+180 a pk 133+574 (galleria monocanna in parte 
naturale da eseguirsi con scavo tradizionale e in parte artificiale); 


2° Lotto costruttivo: comprende le opere civili di completamento del Lotto “Brescia Est-Verona” 
nonché la realizzazione della Sovrastruttura Ferroviaria e degli Impianti tecnologici dell’Intero 
Lotto “Brescia_Est-Verona” di competenza del GC. 


1 Nella descrizione del Programma di Investimento sono indicati gli interventi principali in Opere civili, Sovrastruttura 
ferroviaria e Impianti, tralasciando i dettagli relativi ad altre attività quali bonifiche, attività propedeutiche inizio lavori, 
risoluzione interferenze, espropri, monitoraggio ambientale, direzione lavori, oneri di ingegneria, ecc. 


2 Come definito in “Relazione illustrativa della realizzazione del Lotto “Brescia Est-Verona (escluso nodo)” per lotti 
costruttivi (RFI SpA , Febbraio 2017). 
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In conseguenza dell’eliminazione dello Shunt di Brescia, il tracciato dell interconnessione di 
Brescia Est sarà ottimizzato eliminando le opere previste in corrispondenza degli innesti lato 
Brescia e lato Verona 3 


Intervento relativo all'ingresso AV nel Nodo di Verona Ovest (fase di Progettazione 
Preliminare completata) da realizzare a cura di RFI tramite nuovi appalti, funzionale 
all'inserimento della tratta Brescia-Verona sui binari IV e VI di Verona Porta Nuova. Intervento 
che si estende dalla pk 140+696 della nuova Linea AV/AC e la pk 148+200 della linea storica 
Milano-Venezia. 

| principali interventi sono: 


e realizzazione di due nuovi binari AV/AC con ingresso sui binari IV e VI di Verona Porta 
Nuova, previo spostamento su nuova sede (a nord di quella esistente) della linea storica 
MI-VE; 


realizzazione, tra il cavalcavia dell’A22 e l'innesto sulla Linea “Brennero”, della c.d. 
“indipendente merci”, con tracciato parallelo e posto a nord sia della MI-VE sia della Linea 
AVIAC; 


realizzazione dei raccordi per il collegamento della nuova linea indipendente merci con il 
Quadrante Europa e con Verona Porta Nuova, tramite due gallerie artificiali di 
sottoattraversamento della MI-VE e della Linea AV/AC; 


modifiche al PRG di Verona Porta Nuova; 


nuovo viadotto a tre luci sulla Linea Bologna-Verona, necessario per consentire il 
sottoattravesamento della stessa linea da parte dei binari AV e consentire l'ingresso della 
BS-VR nella stazione elementare AV di Verona P.N. (ricompresa nell'intervento Nodo di 
Verona Est); 


realizzazione della nuova SSE “Verona Ovest”, con dismissione dell’attuale SSE di Santa 
Lucia e costruzione di nuovi tratti di Linea Primaria funzionali alla nuova Sottostazione; 


armamento, attrezzaggio tecnologico delle opere di nuova realizzazione e 
adeguamento/potenziamento tecnologico per la gestione delle modifiche agli impianti 
esistenti. 


“+ Quadruplicamento in uscita da Brescia Est dell’attuale linea Milano-Venezia con 
affiancamento alla linea storica. 
L’intervento (attualmente in fase di Studio di Fattibilità) ha origine in uscita alla stazione di 
Brescia lato Verona alla progressiva 83+705 e termina sull’interconnessione Brescia Est, 
prevista dal progetto definitivo dellAV Brescia — Verona, al km 93+970 per una estesa 
complessiva di circa 10,3 km. 
La tratta si sviluppa interamente in superficie seguendo l'andamento planimetrico della linea 
storica il cui tracciato non viene modificato. 
Dal km 84+215 al km 85+100 per una estesa di circa 0,9 km il quadruplicamento interessa 
un’area densamente urbanizzata della città di Brescia. AI fine di ridurre il numero di edifici 


3 Nelle more della progettazione degli interventi di adeguamento, nella presente ACB, pur escludendo dallo studio lo 
Shunt di Brescia, per le altre sezioni della Tratta di competenza del General Contractor si è fatto riferimento ai contenuti della 
Progettazione Definitiva ad oggi disponibile. 
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interessati è stato ipotizzato di adottare una sezione ridotta rispetto gli standard RFI che prevede 
l’affiancamento “stretto” del doppio binario AV alla linea esistente. 

Per minimizzare l'impatto acustico nella tratta più densamente urbanizzata, è stata prevista la 
realizzazione di un tunnel afonico denominato “Ecotunnel” costituito da una volta in materiale 
fonoassorbente trasparente ancorato su muri anti-svio. L'opera di estesa complessiva di circa 
900 m è suddivisa in due tronchi per la presenza del cavalcaferrovia in via Padre M. Kolbe (km 
84+856). 

Per la restante tratta dal km 85+100 al km 93+970 di estesa pari a 8,9 km il quadruplicamento 
attraversa un’area a carattere extraurbano ed agricolo. Data la bassa densità di interferenze con 
la nuova linea è stata adottata la sezione tipo AV standard in affiancamento alla linea storica MI— 
VE. La linea TE rimane separata per le due linee ed ove necessario si prevede l’installazione di 
barriere antirumore di altezza variabile. 

Sono previsti interventi al PRG di Brescia per consentire l'innesto della nuova coppia di binari 
AV. Tale modifica è compatibile anche con un futuro raddoppio della linea Brescia — Cremona. 

La velocità massima dovrebbe essere elevata dagli attuali 160 km/h ad un minimo di 200 km/h. 


Nella figura seguente si riporta lo schema funzionale della linea Milano-Verona, in cui è evidenziato 
con il colore rosso il collegamento Brescia-Verona, oggetto del Programma di Investimento sopra 
descritto e valutato nella presente ACB. 


Figura 14 - Schema funzionale del collegamento Brescia - Verona 


Bergamo Iseo 
TREVIGLIO ROVATO BRESCIA 
VERONA 
LL 
MILANO 


BRESCIA 
| SCALO Cremona 


Cremona 


Tratta AV/AC Verona-Padova 


Gli interventi nella tratta Verona-Padova consistono nella realizzazione di una nuova linea con 
caratteristiche AV/AC tra Verona e Padova e delle opere funzionali all'ingresso della nuova linea nel 
nodo di Verona (est), per complessivi 5.261 milioni di euro (a valori finanziari) 


Nella sua attuale configurazione, il Progetto è articolato in 3 lotti funzionali: 
> 1° Lotto Funzionale: Verona-Bivio Vicenza; 
> 2° Lotto Funzionale: Attraversamento di Vicenza; 


> 3° Lotto Funzionale: Vicenza (esclusa)-Padova. 
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Figura 15 — Tratta AV/AC Verona-Padova: attuale configurazione progettuale 


14 Lotto Funzionale: Verona-Bivio Vicenza 3A Lotto Funzionale: Vicenza-Padova 
* Lunghezza = 44,2 km * Lunghezza = 26,3 km 


VICE 


$ | VERONA 


Per il 1° Lotto Funzionale sono considerati gli interventi previsti nella documentazione progettuale di 
riferimento: 


per la tratta tra Verona e Montebello Vicentino: il Progetto Preliminare approvato dal CIPE, con 
prescrizioni e raccomandazioni, con Delibera n. 94/2006. Fa eccezione la tratta in attraversamento 
del Comune di San Bonifacio, per la quale - in aderenza a quanto definito con il Protocollo d’Intesa 
sottoscritto nel 2015 tra RFI, MIT, Regione Veneto, Provincia di Verona, Provincia di Vicenza, 
Comune di Belfiore, Comune di Lonigo e Comune di San Bonifacio - il progetto definitivo è stato 
sviluppato con una variante di tipo sostanziale al tracciato del progetto preliminare, con 
spostamento della linea AV/AC a sud dell'abitato di San Bonifacio, parallellamente al corridoio 
della strada provinciale Porcilana; 


per la tratta Montebello-Vicenza: lo Studio di Fattibilità redatto ai sensi di quanto previsto dal 
Protocollo di Intesa sottoscritto il 29.7.2014 tra RFI, MIT, Regione Veneto, Comune di Vicenza e 
CCIAA di Vicenza. Il tracciato del 1° Lotto Funzionale termina al km 44+250 della linea AV/AC nel 
Comune di Altavilla Vicentina, poco prima del confine con l'ambito territoriale del Comune di 
Vicenza; 


In tale Lotto sono inclusi altresì gli interventi funzionali all'ingresso della tratta AV/AC Verona-Vicenza 
nel Nodo di Verona lato Est; 


Per il 2° Lotto Funzionale “Attraversamento di Vicenza”, la presente Analisi Costi-Benefici prende a 
riferimento la soluzione progettuale che prevede: 


il mantenimento delle linee ferroviarie in superficie, con la linea ferroviaria AV/AC che, a partire 
dal “Bivio Vicenza” (limite di batteria del 1° Lotto Funzionale, posto al km 44+250), si sviluppa in 
affiancamento a sud della linea esistente fino all'ingresso dell impianto di Vicenza; 


il mantenimento dell’attuale stazione di Vicenza V.le Roma, dedicata al traffico AV/AC, al Servizio 
Ferroviario Metropolitano e Regionale ed alle merci; 


il rifacimento del PRG di stazione nell'impianto di Vicenza Viale Roma, che sarà sviluppato 
prevedendo nella parte nord dell'impianto la coppia di binari della linea lenta con le relative 
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precedenze, nella parte centrale la “stazione elementare” AV e verso sud il nuovo scalo merci 
costituito da 4 binari; 


la realizzazione in zona Fiera di una nuova fermata sulla linea storica Milano-Venezia (per il 
servizio regionale) e di una fermata sulla linea AV/AC da utilizzare, eventualmente in particolari 
circostanze, anche per il servizio AV. 


Il 2° Lotto Funzionale si chiude subito dopo il fiume Retrone, in corrispondenza di viale Risorgimento, 
intorno al km 49+600 della linea AV/AC; l’ultimo tratto in uscita dall'impianto di stazione è interessato 
solo da lavori di armamento. Nella tratta immediatamente ad est della stazione di Viale Roma è 
previsto il mantenimento degli attuali quattro binari in uscita dalla stazione, utilizzando l’esistente linea 
Verona-Padova per il traffico AV/AC e i due binari delle linee per Schio/Treviso per il restante traffico. 


Figura 16 — Attraversamento di Vicenza in superficie 


Linea AVIAC Verona-Padova - Stazione di VICENZA 
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Per il tracciato del 3° Lotto Funzionale “Vicenza-Padova’” si è fatto riferimento: 


- per la tratta Vicenza - Grisignano di Zocco: allo Studio di Fattibilità del 2014. La linea AV/AC si 
sviluppa in affiancamento a sud dell’esistente linea Milano-Venezia fino al comune di Grumolo delle 
Abbadesse (ca. km 59 linea AV), dove si realizza lo scavalco delle due linee e il passaggio della 
linea AV/AC a nord dell’esistente; successivamente, la linea AV/AC prosegue sviluppandosi in 
affiancamento a nord fino a Grisignano (ca. km 64 linea AV); 


per la tratta Grisignano di Zocco-Padova: al tracciato del Progetto approvato dal CIPE, che prevede 
l'affiancamento della nuova linea AV a nord della esistente linea Milano-Venezia, con una 
diramazione merci che consente il collegamento con la linea Padova — Bassano. 


Obiettivi del Programma di Investimento 


Gli obiettivi del Programma di Investimento finalizzato alla realizzazione delle Tratte AV/AC Brescia- 
Verona e Verona-Padova possono essere così sintetizzati: 


e potenziamento del servizio ferroviario nel suo insieme, attraverso un aumento generale della 
capacità di trasporto ed un aumento del grado di omotachicità sulla Linea Storica, oltre che ad 
una omotachicità delle tracce per fasce orarie sulla Linea Nuova: la realizzazione della Linea 
ferroviario AV/AC, rendendo disponibili linee che consentono di sviluppare servizi di livello 
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superiore fortemente integrati rispetto al sistema dei nodi di trasporto e dei poli regionali, 
consente di migliorare e specializzare l'offerta anche nella rete ordinaria, che oggi presenta 
situazioni di saturazione, per la compresenza di servizi di livello regionale — locale con altri di 
rango nazionale — internazionale, lungo le tratte più cariche; 


integrazione Europea: il potenziamento della direttrice che percorre la pianura padana consente 
l'integrazione della rete ferroviaria del nostro Paese ai livelli più elevati della rete europea, 
consolidando e rafforzando il ruolo di cerniera che questo ambito interregionale oggi svolge tra 
l'Europa Mediterranea e Centro-occidentale da un lato, e l'Europa Centro-orientale ed i Paesi 
Balcanici dall'altro; 


distribuzione delle opportunità offerte da un servizio potenziato: il sistema di Alta Capacità si 
presenta come fortemente interconnesso, attraverso opportuni rami di collegamento, con i poli 
urbani ed i sistemi economici di livello regionale; questo consente sia una maggiore diffusione 
dei livelli elevati di accessibilità offerti dal sistema, sia di attingere a bacini di domanda più estesi 
nel territorio, aspetto quest’ultimo di fondamentale importanza in un contesto territoriale come 
quello del Nord Italia, caratterizzato da sistemi economici e insediativi diffusi; 


miglioramento generale della competitività del trasporto su ferro rispetto al trasporto su gomma 
grazie all incremento dei livelli prestazionali (maggiore fluidità e migliori standard di regolarità e 
puntualità del traffico ferroviario, riduzione di tempi in particolare per i Servizi Lunga Percorrenza, 
migliore affidabilità dell’infrastruttura ferroviaria complessiva): elevare il servizio ferroviario e 
renderlo più competitivo significa spostare quote di mobilità, sia di persone che di merci, dalla 
strada alla ferrovia, con indiscutibili ricadute positive in termini ambientali (riduzione delle 
emissioni atmosferiche inquinanti) e di sicurezza del sistema dei trasporti nel suo complesso. 


Costo dell’investimento e pianificazione della spesa 


Il costo del Programma di Investimento relativo alla realizzazione delle Linea AV/AC Milano-Venezia 
tratte Brescia-Verona e Verona-Padova, articolato negli interventi come sopra definiti, è stimato 
complessivamente pari a 8.691 milioni di euro. 

Le ipotesi più aggiornate relative allo sviluppo temporale del programma, che recepiscono oltre alla 
pianificazione tecnica della realizzazione delle opere, anche le assunzioni sui tempi per l'acquisizione 
delle autorizzazioni e dei finanziamenti necessari, indicano il completamento del programma nel 2028, 
anno a partire dal quale, ai fini della presente ACB, si considerano in modo pieno gli effetti di progetto. 
Si precisa che il programma prevede la progressiva attuazione di una serie di interventi suscettibili di 
autonoma attivazione all’esercizio ferroviario. 


Il piano di spesa per investimenti a valori finanziari è rappresentato nel seguente grafico: 
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Figura 17 — Piano della spesa per investimenti 
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5. L’analisi costi-benefici 


5.1 Approccio metodologico 


L’analisi costi-benefici ha l’obiettivo di valutare l'incremento del benessere della collettività indotto 
dalla realizzazione del progetto di investimento. 

Si deve, in pratica, verificare se l'investimento soddisfa o no interessi pubblici quali il miglioramento 
della qualità ambientale, della sicurezza del trasporto, ecc. Sulla scorta di tale analisi, si offrono 
elementi decisionali sull'opportunità dell'impegno di risorse pubbliche per la realizzazione dei 
progetti di investimento. 

Il beneficio apportato deve essere considerato in termini “netti”, ovvero come incremento del saldo 
tra benefici e costi generato da un Progetto di investimento rispetto ad una situazione cosiddetta 
“senza progetto”. 

E’ importante specificare che lo scenario “senza progetto” (detto anche “di riferimento”) non deve 
essere caratterizzato da una generale situazione di “non fare” rispetto alla situazione attuale, ma 
deve prevedere un’evoluzione tendenziale dell’infrastruttura e dei flussi economici secondo 
interventi già pianificati e avviati, ma escludendo il Progetto di Investimento oggetto di valutazione. 
La costruzione degli scenari, effettuata attraverso apposito Studio di Trasporto, è finalizzata a 
mettere in evidenza: 


l'ambito territoriale di influenza del Progetto di Investimento 

la dinamica dei flussi di traffico per merci e passeggeri nella situazione “senza progetto” (o 
“di riferimento”), con evidenza della loro evoluzione temporale e della loro ripartizione tra le 
diverse modalità di trasporto 

l'evoluzione temporale dei flussi di traffico per merci e passeggeri nella situazione “con 
progetto”, ripartiti tra le diverse modalità di trasporto e con evidenza dei traffici aggiuntivi 
eventualmente generati dalla nuova infrastruttura. 


Dal confronto tra la situazione “senza progetto” e la situazione “con progetto” è possibile ricavare i 
flussi differenziali di traffico associabili alla realizzazione del progetto, distinti tra modalità ferroviaria 
e altre modalità, per merci e per passeggeri. 


| flussi differenziali così ottenuti sono alla base dell’individuazione e quantificazione monetaria degli 
effetti diretti e delle esternalità che, confrontati con i costi di costruzione e gestione 
dell’infrastruttura, consentono di determinare gli indicatori utili a valutare la convenienza 
economico-sociale del progetto. 


Costi di costruzione ed esercizio dell’infrastruttura 


L’ACB è condotta a partire dalle ipotesi su costi di investimento e costi di esercizio contenute 
nell'analisi finanziaria. 

Tuttavia, mentre nell'analisi finanziaria i beni e servizi prodotti e utilizzati nel progetto sono valutati 
ai prezzi di mercato effettivamente riscossi e pagati secondo un criterio di cassa, nell’analisi 
economica la valutazione deve avvenire secondo la logica del valore che tali beni e servizi hanno 
per la collettività, ossia sulla base del costo-opportunità sociale: da tale punto di vista, la 
realizzazione del progetto fa diminuire le risorse disponibili per la collettività. 

Alcune voci e prezzi che figurano tra le entrate e uscite nell’analisi finanziaria non rispecchiano 
un'effettiva utilizzazione di risorse, ma riflettono piuttosto trasferimenti di ricchezza da un gruppo 
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all’altro nell’ambito della collettività (per esempio perché includono imposte indirette, oneri sociali, 
sussidi ed altre forme di agevolazione) ovvero possono riflettere distorsioni di mercato. 

In ottica di analisi economica è necessario quindi l'utilizzo di “prezzi-ombra” basati sui costi- 
opportunità sociale invece dei prezzi osservati sul mercato: a tale scopo si fa ricorso ad una serie 
di fattori di conversione che, applicati ai valori finanziari, consentono di ottenere i corrispondenti 
valori economici per le varie voci di costo. 


Effetti diretti 


Si tratta di costi e benefici rilevabili per quella parte di collettività che è direttamente interessata dal 
progetto. 

Per progetti di investimento in ambito trasportistico il beneficio diretto è tipicamente rappresentato 
dal “risparmio per l'utente” in termini di: 


> tempo, per cui un progetto di trasporto contribuisce al benessere degli utenti se è in grado 
di garantire una riduzione dei tempi medi di trasporto rispetto allo scenario di riferimento 
(‘senza progetto”) 


costi operativi, per cui il benessere collettivo risulta aumentato nella misura in cui il progetto 
consente di offrire una modalità di trasporto complessivamente più economica rispetto alla 
situazione di riferimento 


Come per i costi di costruzione ed esercizio dell’infrastruttura anche i costi delle diverse modalità 
di trasporto devono essere espressi a valore economico, attraverso l'applicazione dei fattori di 
conversione. 


Esternalità 


Si tratta di effetti a carattere socio-ambientale che riguardano la collettività nel suo complesso. 

La teoria economica definisce le esternalità come cambiamenti del livello di benessere generati da 
una determinata attività che non sono tuttavia riflessi nei prezzi di mercato. Le esternalità possono 
essere negative (costi esterni) o positive (benefici esterni). 

Un costo esterno, o esternalità negativa, rappresenta uno svantaggio o una conseguenza negativa 
che l'attività di un agente economico (o di un gruppo d’agenti) determina nei confronti di un altro 
agente (o gruppo di agenti), qualora tale impatto non sia in qualche modo compensato in termini 
monetari dall’agente che lo ha causato. Analogamente, un beneficio esterno, o esternalità positiva, 
è il vantaggio o la conseguenza positiva che l’attività svolta da un agente (o gruppo) genera nella 
sfera di uno o più altri agenti, i quali però non versano alcun corrispettivo monetario per il beneficio 
ottenuto. 

Nel settore dei trasporti, si concorda nel considerare che la maggior parte delle esternalità sono 
negative (costi esterni), mentre vi è un ampio consenso nel considerare che il valore degli eventuali 
benefici esterni è trascurabile al confronto con quello dei costi, e soprattutto che la maggior parte 
dei benefici generati dall’attività di trasporto sono internalizzati all'origine. Tipico è l'esempio della 
crescita economica (regionale, locale, nazionale) indotta dal potenziamento dell'offerta di trasporto: 
si tratta di un beneficio esplicitamente atteso dallo sviluppo infrastrutturale e dunque direttamente 
considerato nel processo decisionale. 
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Nella prassi, le esternalita che generalmente sono valutate per investimenti in infrastrutture di 
trasporto sono: inquinamento atmosferico, inquinamento acustico, contributo all’effetto serra, 
congestione, incidentalità. 


Indicatori di valutazione 


Come per l’analisi finanziaria, il giudizio di convenienza o di apprezzamento economico-sociale 
dell’investimento viene sintetizzato nel calcolo di indici che, in questo caso, sono rappresentati da: 
Valore Attuale Netto Economico (VANE), ovvero la sommatoria dei saldi annuali tra costi e 
benefici generati dall’investimento, scontati ad un tasso predefinito; 
n, (B,-C 
VANE = x (BC) 
t 
t=0 (1 + r) 


in cui: 

B; = Benefici al tempo t 

Ci= Costi al tempo t 

t = varia da 0 (anno della valutazione) a n (ultimo anno di previsione esplicita dei flussi annuali) 
r = tasso di attualizzazione dei flussi annuali 


Tasso Interno di Rendimento Economico (TIRE), ovvero il valore del tasso che, applicato come 
sconto ai saldi annuali costi-benefici, rende il valore del VANE pari a zero. 


B/C Ratio, ossia il rapporto tra Benefici attualizzati e Costi attualizzati. 


Riferimenti metodologici e fonti dati 


| principali riferimenti metodologici utilizzati nella elaborazione della presente analisi costi-benefici 
sono i seguenti: 
Quaderni del PON Trasporti n° 02/2006 “I Grandi Progetti del PON Trasporti 2000-2006 
Metodologie di analisi e casi di applicazione” 
Quaderni del PON Trasporti n° 08/2008 “Linee guida per la misura dei Costi Esterni 
nell’ambito del PON Trasporti 2000 — 2006” 
RailPAG — Railway Project Appraisal Guidelines — 2005 
“Guide to cost-benefit analysis of Investment Projects” — European Commission DG 
Regional Policy, 2014 
CE Delft, Infras, Fraunhofer Isi, “External Costs of Transport in Europe - Update Study for 
2008”, pubblicato a Ottobre 2011 
CE Delft et AI “Handbook on estimation of external costs in the transport sector” (IMPACT) 
- European Commission DG TREN - 2008 
Ricardo-AEA "Update of the Handbook on external costs of transport — Final Report", 
European Commission DG MOVE - 2014 
“Linee Guida per la valutazione degli investimenti in opere pubbliche” — Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti, approvate dal CIPE a dicembre 2016 


Per gli scenari infrastrutturali e le ipotesi di traffico si è fatto riferimento allo «Studio di Trasporto 
della Linea AV/AC Milano-Venezia» (aggiornamento Maggio 2017) da ora in poi “SdT”. 
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Si precisa che anche le altre grandezze in comune allo SdT e alla presente ACB sono state 
condivise al fine di rendere coerenti i due elaborati. 


L’analisi costi-benefici che segue è stata condotta prendendo in considerazione i costi ed i benefici 
economico-sociali derivanti dal Programma di investimento costituito dalla realizzazione delle Tratte 
AV/AC Brescia-Verona e Verona-Padova (come definito nel paragrafo “Programma di 
Investimento”). 

Secondo l'approccio differenziale, la valutazione riguarda i flussi annuali relativi a costi e benefici, 
determinati dal confronto tra lo scenario “con progetto” e lo scenario di riferimento (o scenario 
“senza progetto”). 


5.2 Ipotesi di base 


5.2.1 Orizzonte temporale di analisi 


L'arco temporale della valutazione si estende dall'anno 2016 all'anno 2050. 

Lungo tale arco temporale è possibile distinguere la fase di progettazione e realizzazione dell’opera 
(fino al 2025), una fase transitoria che prevede l’entrata in esercizio di alcune opere (in particolare 
l'intera Tratta AV/AC Brescia-Verona) e il completamento delle altre (2026-2027), ed infine la fase 
di esercizio a regime in cui risultano attivate tutte le opere e si sviluppano in modo pieno gli effetti 
dell'intero Programma degli Investimenti (dal 2028 in poi). 

L'anno base per l’attualizzazione dei flussi è il 2017. 


5.2.2 Tasso di attualizzazione 


Nell’ACB il tasso di attualizzazione rappresenta il saggio sociale di preferenza intertemporale in 
grado di riflettere il valore attribuito dalla collettività al consumo attuale e al consumo futuro, ed in 
particolare esso esprime: 
la preferenza dell'individuo ad ottenere un determinato servizio nel presente piuttosto che 
differire tale consumo nel futuro; 
la propensione a spendere una determinata quota del proprio reddito disponibile nel 
presente piuttosto che investire la stessa per un utilizzo futuro; 
il diverso interesse tra le generazioni attuali e quelle a venire in materia di scelte di 
investimento. 


Secondo quanto suggerito nella “Guide to cost-benefit analysis of Investment Projects” — European 


Commission DG Regional Policy, 2014, nella presente analisi viene utilizzato un tasso di sconto 
reale pari al 3%. 


5.2.3 Valore monetario e Indicizzazione 
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Costi e benefici sono espressi a valori costanti €/2017, in coerenza con l'utilizzo di un tasso “reale” 
di attualizzazione dei flussi. 

Tutti i dati di input sono stati valorizzati €/2017 applicando coefficienti di rivalutazione basati 
sull’indice ISTAT NIC. 

Ai fini della quantificazione delle esternalità sono stati applicati parametri di indicizzazione basati 
su ipotesi di evoluzione del PIL e PIL procapite a prezzi costanti, coerenti con le previsioni del PIL 
utilizzate nello Studio di Trasporto. 


5.2.4 Fattori di conversione dei valori finanziari in valori economici 


| fattori di conversione utilizzati nella presente analisi sono stati determinati tenendo conto delle 
indicazioni contenute Quaderno PON Trasporti 02/2006. 


Considerando che la spesa per investimenti stimata è già al netto di IVA, i fattori di conversione 
utilizzati sono i seguenti: 


Tabella 1 — Fattori di conversione applicabili alla Spesa per Investimenti 





Voci della spesa per investimenti 
(IVA esclusa) 


Fattori di 
Conversione 





Materiali e acquisizioni aree 


1,00 





Lavoro 


0,758 








Trasporti 





1,00 








Per quanto riguarda il costo del lavoro (Manodopera impiegata nella realizzazione e manutenzione 
dell’opera, Personale adibito alla gestione dell’infrastruttura e Personale conducente dei mezzi di 
trasporto), viene utilizzato un fattore di conversione pari a 0,7584, in grado di esprimere in termini 
di salari-ombra (shadow wages) i valori salariali medi di mercato: è determinato scorporando 
un'incidenza della tassazione pari al 32%. 


| fattori di conversione applicati ai costi del trasporto ferroviario e della gestione dell’infrastruttura 


sono stati definiti considerando le seguenti ipotesi: 
= costi finanziari stimati già al netto di IVA; 


= costi per energia di trazione comprensivi di imposte di produzione (stimate pari al 30%); 


Tabella 2 — Fattori di conversione applicabili ai costi ferroviari 





Voci di costo 
(valori finanziari IVA esclusa) 


Fattori di 
Conversione 





Ammortamento 


1,00 





Materiali 


1,00 





Personale 
Energia per trazione 


0,758 
0,769 








Altri costi 





1,00 








F Stimato sulla base delle indicazioni presenti in “Guide to cost-benefit analysis of Investment Projects” — European 
Commission DG Regional Policy, 2014. 
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Per quanto riguarda i costi di esercizio del trasporto stradale, i fattori di conversione sono stati 
ottenuti sulla base delle indicazioni suggerite in “Quaderno del PON Trasporti 02/2006” e 
considerando le seguenti ipotesi: 

costi chilometrici di auto comprensivi di IVA al 22% 

costo del carburante per auto composto per il 53% da IVA e accise 

costi chilometrici del mezzo trasporto veicolo pesante merci (HGV-Heavy goods vehicle) 

già espressi al netto di IVA e accise 


Tabella 3 — Fattori di conversione applicabili ai costi dell’auto 





Voci di costo - AUTO Fattori di Conversione per valori finanziari 
espressi IVA inclusa 





Ammortamento 0,820 
Carburante 0,654 
Manutenzione (materiali e pneumatici) 0,820 
Manutenzione (lavoro) 0,649 




















Tabella 4 - Fattori di conversione applicabili ai costi dei veicoli pesanti Merci 


Fattori di Conversione per valori finanziari 


Voci di costo — Veicolo pesante Merci espressi al netto di IVA e Accise 





Ammortamento 1,000 





Carburante 1,000 
Manutenzione (materiali e pneumatici) 1,000 
Manutenzione (lavoro) 0,758 
Personale conducente 0,758 
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5.3 Scenari infrastrutturali e di traffico 


Le ipotesi di traffico utilizzate nella presente Analisi Costi Benefici sono definite sulla base dei 
risultati dello “Studio di Trasporto della Linea AV/AC Milano-Venezia” (aggiornamento maggio 
2017), nel quale sono stati altresì definiti gli Scenari Infrastrutturali per le diverse modalità di 
trasporto. 

Con particolare riferimento al trasporto ferroviario si indicano di seguito in sintesi gli Scenari 
Infrastrutturali definiti nello Studio di Trasporto ed utilizzati anche ai fini della presente ACB: 


= Scenario di Riferimento: vengono realizzati gli investimenti già programmati e/o avviati 
nell’area di Studio come da vigente “Contratto di Programma Parte Investimenti”, ad 
esclusione degli interventi di realizzazione delle Tratte AV/AC Brescia-Verona e Verona- 
Padova; rispetto alla situazione attuale su tali tratte si ipotizza un intervento di solo 
potenziamento tecnologico (adeguamento con HD-ERTMS). 


Scenario di Progetto 5: per la Tratta Brescia-Verona-Padova in alternativa al solo 
Potenziamento Tecnologico, si considera effettuato l'intero Programma di Investimento 
relativo alla realizzazione delle tratte AV/AC Brescia-Verona e Verona-Padova (come definito 
al capitolo 4). Si considerano effettuati tutti gli altri interventi come nello scenario di 
Riferimento. 


Nelle figure seguenti sono rappresentati gli Schemi funzionali della Linea interessata dal 
Programma di Investimento nei due Scenari: 


Figura 18 — Schema funzionale della Linea nello Scenario di Riferimento 
Bergamo 


TREVIGLIO ROVATO BRESCIA 
VERONA 


Cremona HD-ERTMS 


Cremona 


Treviso 


VERONA VICENZA 
HD-ERTMS NONA 


LL VENEZIA 





P Lo Scenario “Con Intervento” è quello denominato “Scenario 3” nello Studio di Trasporto. 
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Figura 19 - Schema funzionale della Linea AV/AC nello Scenario di Progetto 





Bergamo 
TREVIGLIO ROVATO BRESCIA 
VERONA 


Cremona 


Cremona 


Schio 
Treviso 


VERONA MEDEA 


PADOVA 


VENEZIA 





Risultati del modello previsionale: variazioni di traffico per le diverse modalità di trasporto 


Come risulta dal modello previsionale di traffico dello Studio di Trasporto il completamento della 
Linea AV/AC, grazie alla realizzazione delle Tratte AV/AC Brescia-Verona e Verona-Padova, 
comporterà una maggiore attrattività del vettore ferroviario a seguito del potenziamento 
dell’infrastruttura e del miglioramento generale delle performance del sistema, rispetto alla 
situazione “senza progetto”, con conseguente incremento dell’utilizzo del mezzo di trasporto treno. 
Infatti dal confronto tra previsioni di traffico dello Scenario “Con Progetto” e previsioni dello Scenario 
“di Riferimento”, lo Studio di Trasporto ha consentito di apprezzare un incremento di traffico 
ferroviario ed una correlata diminuzione del traffico stradale, sia per il trasporto passeggeri sia per 
il trasporto merci. 

Nello Studio di Trasporto la zonizzazione di riferimento per la stima del traffico passeggeri considera 
le Regioni Lombardia e Veneto come Area di Studio e tiene altresì conto di altre Aree di influenza 
esterne, pertanto i dati di traffico risultanti dallo Studio si riferiscono non solo all'impatto sui servizi 
che attraversano le tratte AV/AC Brescia-Verona-Padova ma sono rappresentativi di un più ampio 
“effetto rete”. 

La tabella seguente sintetizza i risultati relativi al traffico Passeggeri stimati in termini di variazione 
annua, considerati interamente ê a partire dall'anno 2028 e ipotizzati costanti per tutto l'orizzonte 
temporale fino al 2050: 


P Per il periodo transitorio 2026-2027 durante il quale, come già detto, vi è l’entrata in esercizio di alcune opere, gli effetti in 
ermini di costi e di benefici connessi all'esercizio dell’infrastruttura sono stimati pari alla metà di quelli quantificabili per l'anno 
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Tabella 5 — Variazione annua del traffico Passeggeri dal 2028 





Variazione* annua 


Modalità di trasporto (migliaia) 





Traffico ferroviario Lunga Percorrenza 


Traffico ferroviario Servizi Regionali 


Passeggeri.Km/Anno 


Passeggeri.Km/Anno 


+ 685.405 


+ 704.691 





Traffico stradale 7 





Passeggeri.Km/Anno 


Veicoli. Km/Anno 








- 1.400.454 


- 933.636 








* Valore differenziale tra Scenario di progetto e Scenario di Riferimento 


Lo Studio di Trasporto ha analizzato l’attuale traffico merci attraverso i dati disponibili sui traffici 
nazionali e internazionali tra Province/Regioni e per categorie merceologiche, considerando le 
principali O/D che attraversano la Linea Brescia-Verona-Padova, per poi sviluppare delle previsioni 
che considerano l'evoluzione dell’infrastruttura ferroviaria secondo i due scenari “con progetto” e 
“di riferimento”. 

La tabella seguente sintetizza i risultati relativi al traffico Merci per gli anni 2028 e 2050, i valori per 
gli anni intermedi sono stati definiti ipotizzando una crescita di tipo lineare: 


Tabella 6 — Variazione annua traffico Merci 2028 e 2050 





Modalità di trasporto 


Variazione* anno 2028 
(migliaia) 


Variazione* anno 2050 
(migliaia) 





Ferrovia Tonnellate.Km/Anno 


Tonnellate.Km/Anno 
Strada 


Veicoli. Km/Anno 








+ 9.739.533 


- 9.739.533 
- 543.501 





+ 12.181.455 


- 12.181.455 
- 679.769 








* Valore differenziale tra Scenario di progetto e Scenario di Riferimento 


Considerando le percorrenze chilometriche e i giorni di circolazione dei vari servizi, in coerenza con 
i risultati dello Studio di Trasporto è possibile definire altresì la variazione di offerta commerciale 
ferroviaria annuale in termini di treni.km, distinta per tipologia di Servizio, come rappresentata nella 


tabella seguente: 


Tabella 7 — Incremento dell’ offerta commerciale ferroviaria 2028 e 2050 





Tipologia di Servizi 


Passeggeri Lunga Percorrenza 
Passeggeri Regionali 


Merci 





Variazione* anno 2028 
(migliaia di Treni.Km) 


+ 1.302,5 
+ 656,3 


+ 16.859,9 


Variazione* anno 2050 


(migliaia di Treni.Km) 
+ 1.302,5 
+ 656,3 


+ 19.661,7 








* Valore differenziale tra Scenario di progetto e Scenario di Riferimento. 


’ In coerenza con i risultati dello Studio di Trasporto, il traffico stradale passeggeri è interamente associato al mezzo privato 
Autovettura. 
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Per i servizi Passeggeri l'incremento di offerta commerciale in termini di treni.km si considera 


costante dal 2028 in poi, mentre per i servizi Merci si ipotizza una crescita lineare negli anni fino al 
2050. 


5.4 Costi di investimento e manutenzione straordinaria 


Ai fini della presente analisi costi-benefici è stato considerato il piano di spesa annuale per 
investimenti previsto dal Programma degli Investimenti specificato al capitolo 4, che prevede un 
importo complessivo di 8.691 milioni di euro, espresso a valori finanziari €.2017 8. 


Per poter applicare alla spesa per investimenti gli appropriati parametri di conversione da valori 
finanziari a valori economici, si è provveduto a ripartire il flusso di spesa secondo i seguenti criteri: 


= per le attività di progettazione la spesa si considera assorbita totalmente da Lavoro 
(personale e servizi a contenuto professionale); 


per le fasi di realizzazione il costo è ripartito nelle seguenti voci: Materiali 40%, Manodopera 
40%, Trasporti 20%; 


l'acquisizione dei terreni è ipotizzata in fasi immediatamente precedenti l'apertura dei 
cantieri. 


Risulta in dettaglio la seguente ripartizione per voce di costo: 


Tabella 8 - Piano degli investimenti per voce di costo, a valori finanziari 


(importi in milioni di euro) 











| Investimenti per voce di costo - valori finanziari, so hai suli oo uni IE een ane iaia 
VOCE TOTALE AL2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 
Materiali ed espropri 3.693 - 32,0 63,3 343,4 367,4 495,6 571,6 437,3 325,6 270,8 228,0 312,0 246,4 | 
Lavoro/Manodopera 3.360 39,1 21,2 53,6 181,7 273,4 437,6 533,6 437,3 325,6 270,8 228,0 312,0 2464) 
Trasporti 1.637 - 6,0 16,1 84,2 136,2 217,8 266,8 218,6 162,8 135,4 114,0 156,0 123,2 
Totale 8.691 391 59,2 133,1 6093 777,0 1.1510 1.372,0 1.093,2 8140 677,0 570,0 780,0 616,0. 
% Materiali ed espropri 42,5% 0,0% 54,0% 47,6% 56,4% 47,3% 43,1% 41,7% 40,0% 40,0% 40,0% 40,0% 400% 40,0% 
% Lavoro 38,7% 100,0% 358% 40,3% 29,8% 352% 380% 38,9% 40,0% 40,0% 40,0% 490% 400% 
% Trasporti 18,8%. 00% „101% 124% 138%. 175% 149% 19.4% 200% 200% 20,0%. 200% 20,0% 





L'applicazione dei fattori di conversione correttivi per le singole voci, specificati al paragrafo 5.2, 


determina una spesa per investimenti espressa a valori economici pari a 7.878 milioni di euro (al 
netto di IVA). 


Di seguito sono rappresentati i valori finanziari ed economico-sociali della spesa annua cumulata 
per il Programma di Investimento oggetto della presente Analisi. 





P Si precisa che i risparmi di costi connessi alla mancata realizzazione dell’alternativa progettuale “Potenziamento Tecnologico” 
delle tratte Brescia-Verona e Verona-Padova (Scenario di Riferimento), non determinabili in misura certa nella loro allocazione 
emporale, e comunque di importo trascurabile, a fini prudenziali non sono considerati nella presente ACB. 
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Figura 20 — Spesa per investimenti cumulata 








(Valori in Milioni di euro) 





—*— Valori finanziari 





—#— Valori economico-sociali 
































Il completamento del Programma di Investimento è previsto per il 2028, pertanto nell’ambito della 
presente Analisi si considera l’anno 2028 come primo anno a partire dal quale andranno a 
manifestarsi gli effetti pieni del progetto connessi all esercizio dell'intera nuova Linea AV/AC 
Inoltre si prevede che gia negli anni 2026 e 2027 parte delle opere del Programma (tra cui l’intera 
Tratta AV/AC Brescia-Verona) risulteranno in esercizio, pertanto i costi e i benefici derivanti dal 
progetto per tale biennio sono stimati in quota parte dei valori quantificati per il 2028, applicando 
una percentuale che, in via prudenziale, si ipotizza essere del 50%. 


AI fine di rendere la valutazione economico-sociale indipendente dalla durata dell'orizzonte di 
analisi, si è ritenuto di prevedere nell’anno 2050 — ultimo anno considerato nei calcoli degli indicatori 
sintetici della costi/benefici — un valore residuo dell’investimento, commisurato alla residua 
capacità dello stesso di creare vantaggi per la collettività. 
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Il valore residuo al 2050 è calcolato in proporzione alla vita utile residua di ciascuna categoria di 
opera °, considerando l'articolazione per opere principali 1° sotto riportata: 


Tabella 9 — Spesa per Investimenti: ripartizione per categoria di opera 


l Peso Importo a valori | Anni di Vita Utile 
Categorie finanziari : 
percentuale Ha Ope complessiva 
milioni di euro 


Opere civili 59,9% 90 
Sovrastruttura ferroviaria 7,1% 25 
Impianti tecnologici 20,3% 25 
Aree 12,6% 


Totale 100,0% 

















Risulta un Valore Residuo al 2050 pari a 4.747 Milioni di euro a valori finanziari corrispondenti a 
4.303 Milioni di euro a valori economici (circa il 55% del valore della spesa iniziale per investimenti). 


Costi di manutenzione straordinaria 


Nell’Analisi è stata stimata altresì la variazione nei costi di manutenzione straordinaria, i costi 
connessi ad interventi di ripristino dell’investimento nell’arco temporale di previsione nonché i costi 
connessi all’obsolescenza degli impianti tecnologici. 

Sulla base di dati da letteratura e di dati gestionali di RFI, con riferimento alla nuova infrastruttura 
ferroviaria è possibile in media stimare: 


- un ciclo di manutenzione straordinaria con interventi a cadenza decennale ° quantificabili in una 
spesa pari al 2% dell’investimento inziale; 

- interventi a cadenza ventennale per una spesa pari al 10% del valore degli Impianti Tecnologici 
di cui in Tabella 9. 


Con riferimento agli importi stimati nell'ultimo ciclo dell'orizzonte temporale di analisi (2047) si è 
considerato altresì il relativo valore residuo al 2050. 
Risulta pertanto il seguente sviluppo di costi incrementali per manutenzione straordinaria: 


9 Tenendo conto che è prevista l'attivazione graduale delle varie opere in più anni, è utilizzato convenzionalmente il 2027 
come anno medio di riferimento per il calcolo della vita utile residua e dei cicli di Manutenzione Straordinaria per l’intero 
Programma di Investimento, comprendente sia la Tratta AV/AC Brescia-Verona che la Tratta AV/AC Verona-Padova. 


© Articolazione definita sulla base di dati di progetto integrati con stime parametriche. Nell'ambito di tale articolazione 
i costi di progettazione, costi generali di struttura, costi da prescrizioni Enti ed altri costi residuali sono imputati alle categorie 
di opere principali rappresentate in Tabella. 
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Tabella 10 — Pianificazione dei costi di manutenzione straordinaria 


(Importi in Milioni di euro, a valori finanziari) 





Valore Residuo | Totale cumulato 
202 sy al 2050 2037-2050 


173,8 350,6 -271,9 252,5 























Per la determinazione dei costi a valori economici sono stati applicati i coefficienti di conversione, 
considerando la seguente ripartizione per natura di costo: Materiali 50%; Lavoro 40%; Trasporti 
10%. 

Risulta complessivamente sull'arco temporale 2037-2050, una manutenzione straordinaria 
cumulata pari a circa 228 milioni di euro a valori economico-sociali (al netto del valore residuo). 


5.5 Effetti prodotti dal programma di investimento 


Oltre ai costi di investimento, la valutazione economica di un progetto di investimento include costi 
e benefici per la collettività derivanti dall’investimento. 

Come indicato dai risultati dello Studio di Trasporto, l'attuazione dell'intervento comporterà una 
maggiore attrattività del vettore ferroviario a seguito del potenziamento dell’infrastruttura e del 
miglioramento generale delle performance del sistema, rispetto alla situazione “senza progetto”. 

In particolare il miglioramento in termini di tempi di percorrenza e maggior numero di treni, e quindi 
frequenza, potrà portare ad un incremento dell'utilizzo del mezzo di trasporto treno rispetto 
all'utilizzo del mezzo privato. 

Nelle successive considerazioni si evidenzieranno i principali effetti positivi e negativi derivanti dalla 
diversione modale a favore del servizio ferroviario che si attende a seguito dell’attuazione degli 
investimenti oggetto della presente analisi. Nello specifico sono stati analizzati e valorizzati i 
seguenti aspetti: 


> Variazione nei costi di esercizio connessi alla modalità ferroviaria, riferibili sia al 
mantenimento dell’infrastruttura che all'erogazione del servizio di trasporto passeggeri e 
merci per la quota di traffico incrementale; 


Risparmio dei costi di esercizio della modalità strada per la quota di traffico passeggeri 
e merci che si prevede venga sottratta alla strada dal servizio ferroviario; 


Risparmi di tempo per gli utenti che già utilizzavano il vettore ferroviario e per gli utenti 
acquisiti dalla modalità strada; 


Variazione dei costi “esterni” della mobilità associati alla redistribuzione modale strada- 
ferro; 


Come detto gli effetti del progetto sono quantificati per intero a partire dal 2028, anno in cui l’intera 
Tratta AV/AC Brescia-Verona-Padova risulta in esercizio, mentre per gli anni 2026-2027 gli effetti 
in termini di costi e benefici sono ipotizzati, in via prudenziale, pari al 50% del valore quantificato 
per il 2028. 
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5.5.1 Variazioni nei costi di esercizio delle infrastrutture ferroviarie 


| costi di esercizio delle infrastrutture oggetto del Programma di Investimento sono riconducibili 
all'incremento di costi di manutenzione ordinaria. 

| maggiori oneri economici che il gestore dell’infrastruttura deve sostenere per garantire la 
manutenzione delle nuove opere che entrano in esercizio, secondo standard di qualità definiti, sono 
rappresentati dal costo delle prestazioni da affidare in appalto, dal costo dei materiali e dal costo 
delle prestazioni del personale. 

La determinazione dei costi è stimata a partire da dati medi gestionali RFI relativi ai Gruppi di Linee 
in cui è suddiviso il network ferroviario e con riferimento ai dati storici di manutenzione ordinaria 
rilevabili per linee comparabili: la nuova linea è classificabile nel “Gruppo AC/AV — Linee con 
tecnologie innovative e velocità > a 250 km/h” 

Per la manutenzione delle nuove opere risulta quindi applicabile un costo medio a km di linea pari 
a 120.000 euro all’anno (IVA esclusa). 

Ai fini della determinazione dei costi di esercizio dell’infrastruttura si è considerato che l’intero 
Programma di Investimento comporti un incremento di costi connesso allo sviluppo di nuove linee 
ferroviarie per un totale di 146 km. 

Si perviene pertanto ad un incremento di costi annui di manutenzione ordinaria pari a circa 17,6 
milioni di euro (valori finanziari) a partire dall'anno 2028, ipotizzati pari al 50% per il biennio 2026- 
2027. 

Per la determinazione dei costi di natura economica sono stati applicati i coefficienti di conversione, 
ipotizzando la ripartizione per natura di costo desumibile da valori mediamente riscontrabili 
nell'attività di manutenzione svolta da RFI: Materiali 50% e Manodopera 50%. 


5.5.2 Variazione nei costi operativi dei servizi ferroviari 


Il potenziamento dell’offerta di servizi ferroviari associati all'attivazione delle nuove infrastrutture di 
trasporto e richiesti dal maggior traffico stimato per la modalità ferro, determinerà un aumento dei 
costi operativi del servizio ferroviario, rispetto allo scenario “senza progetto”, strettamente connesso 
all'aumento della produzione espressa in termini di treni.km: come risulta dallo Studio di Trasporto 
il progetto comporterà una aumento dell'offerta dei servizi Merci, dei servizi Passeggeri Lunga 
Percorrenza e dei servizi Passeggeri Regionali. 


Per stimare tali costi incrementali, sono stati applicati i costi medi standard di produzione sostenuti 
dal principale operatore di trasporto ferroviario per le tipologie di servizio Passeggeri e servizio 
Merci. 

Ai fini dell analisi economica in tali oneri non sono stati compresi i costi relativi al canone di pedaggio 
di accesso ed utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria, in quanto aventi natura di trasferimento di risorse 
tra soggetti e non comportano consumo di risorse per la collettività. 


Di seguito i costi per treno.km a valori finanziari (IVA esclusa): 
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Tabella 11 — Costi medi per treno.km del trasporto ferroviario, valori finanziari €.2017 





Voce di costo 


Personale 





Ammortamenti 
Manutenzione 

Verifica e pulizia 

Energia per trazione 
Totale euro a treno.km 





Servizi Passeggeri 
Lunga Percorrenza 
(€/ treno.km) 


5,893 
3,822 
4,271 
4,633 
1,382 


Servizi Passeggeri 
Regionali 
(€/ treno.km) 


4,023 
1,524 
2,540 
1,087 
1,026 


Servizi Merci 
(€/ treno.km) 
5,690 
0,953 
3,393 
4,735 
4,216 





20,007 


10,201 


18,987 








Applicando i corrispondenti fattori di conversione (specificati nel paragrafo 5.2) risultano i seguenti 
valori economici per treno.km: 


Tabella 12 - Costi medi per treno.km del trasporto ferroviario, valori economici €.2017 





Voce di costo 


Personale 
Ammortamento 
Manutenzione * 





Servizi Passeggeri 
Lunga Percorrenza 
(€/ treno.km) 


4,467 
3,822 
3,760 


Servizi Passeggeri 
Regionali 
(€/ treno.km) 


3,050 
1,524 
2,233 


Servizi Merci 
(€/ treno.km) 
4,313 
0,953 
2,983 


Verifica e pulizia ** 3,736 | 0,877 | 3,818 
Energia per trazione - 1,063 0,789 3,242 
Totale euro a treno.km | 16,847 8,472 15,309 


* Costituita mediamente da 50% consumo di materiali e 50% lavoro 
** Costituita mediamente da 20% consumo di materiali e 80% lavoro 














I valori economici indicati in tabella sono applicati ai treni.km incrementali come definiti nel 
paragrafo 5.3 


5.5.3 Variazione dei costi operativi connessi alla modalità stradale 


Il previsto incremento del traffico viaggiatori e merci su ferrovia conseguibile grazie al progetto 
considerato, consente di stimare le corrispondenti quote di traffico che vengono dirottate dalla 
modalità stradale. Le minori percorrenze veicolari su strada costituiscono un beneficio per la 
collettività in quanto permettono di liberare risorse per impieghi alternativi. 

Una approssimazione del “valore” di queste risorse liberate è rappresentata dal loro costo di 
produzione (costo operativo) espresso a valori economici. 

La valorizzazione monetaria dei risparmi di costo è ottenuta applicando alla quota di traffico (in 
termini di veicoli.km) dirottata dalla modalità stradale per “passeggeri (Auto)” e “merci”, i rispettivi 
costi medi chilometrici. 
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Variazione costi riferiti al traffico passeggeri per la modalità “Auto” 


Per la valorizzazione dei costi cessanti relativi al traffico passeggeri su strada è stato utilizzato il 
costo medio di produzione su base chilometrica fornito dalle Tabelle Aci. 

Considerando la media dei valori indicati per auto alimentazione a benzina e auto alimentazione 
diesel, di cilindrata compresa tra 1501cc e 2000cc, è stimabile un costo di 0,324 euro per veicolo.km 
(include carburante, manutenzione, pneumatici e ammortamento del valore iniziale dell’auto e sono 
escluse le voci di costo che rappresentano puri trasferimenti e non consumo di risorse). 
Applicando analiticamente a ciascuna voce di costo il corrispondente parametro di conversione il 
costo economico è stimato in circa 0,24 €/veicolo.km. 


Tabella 13 - Costo medio chilometrico — Auto 
(Importi €.2017) 





Componenti di costo (IVA inclusa) 
Costo unit. Finanziario Fattore di Costo unitario 
(€/ v.km) conversione Economico (€/ v.km) 


Ammortamento 0,108 0,820 0,088 
Carburante 0,119 0,654 0,078 
Pneumatici 0,024 0,820 0,020 
Manutenzione * 0,073 0,735 0,054 
Totale 0,324 0,240 

* Costituita mediamente da 50% consumo di materiali e 50% lavoro 


Voce di costo 



































Il costo unitario (economico) a veicolo.km è stato poi applicato alla variazione del traffico passeggeri 
su strada espresso in veicoli.km, risultante dallo Studio di Trasporto. La riduzione dei veicoli in 
circolazione nello Scenario di Progetto rispetto allo Scenario di Riferimento determina un risparmio 
di costi e quindi un beneficio per la collettività. 


Variazione costi relativi al traffico merci su strada 


Per la determinazione dei costi cessanti relativi al traffico merci su strada è applicato un costo 
chilometrico calcolato a partire dai “Costi di esercizio dell impresa di autotrasporto per conto di terzi” 
pubblicati dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (dati di luglio 2014): in particolare si è 
fatto riferimento ai dati relativi ad un veicolo di massa complessiva a pieno carico superiore a 26 
tonnellate con percorrenze mediamente superiori ai 250 km. 

Il corrispondente costo economico, dopo l'applicazione dei fattori di conversione ed al netto delle 
componenti che costituiscono trasferimento di risorse (assicurazione, tassa e pedaggi), risulta 
essere pari a 0,965 €/veicolo.km, così determinato: 
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Tabella 14 - Costo medio chilometrico - Veicolo pesante Merci 
(Importi €.2017) 


Componenti di costo (iva esclusa) 


Costo unitario Fattore di Costo unitario 
finanziario (€ / v.km) Conversione economico (€ / v.km) 


Ammortamento 0,137 1,00 0,137 
Carburante (al netto di IVA e accise) 0,355 1,00 0,355 
Manutenzione materiali e Pneumatici 0,052 1,00 0,052 
Manutenzione manodopera 0,031 0,758 0,023 
Personale conducente 0,525 0,758 0,398 


Totale 1,100 0,965 





Voce di costo 









































Il costo unitario (economico) a veicolo.km è stato poi applicato alla variazione del traffico merci su 
strada, risultante dallo Studio di Trasporto e specificato nel paragrafo 5.3. 

La riduzione dei veicoli in circolazione nello Scenario di Progetto rispetto allo Scenario di 
Riferimento determina un risparmio di costi e quindi un beneficio per la collettività. 


5.5.4 Risparmi di tempo degli utenti ferroviari 


Tra i benefici conseguenti all'attuazione del programma di investimento ferroviario è da includere il 
guadagno di tempo di cui si avvantaggiano gli utenti direttamente coinvolti. Infatti la riduzione dei 
tempi di percorrenza, oltre a determinare una maggiore attrattività dell'offerta di trasporto rispetto a 
modalità concorrenziali, produce un beneficio per i viaggiatori stessi che è connesso alla percezione 
del valore del tempo. 

In particolare l'attivazione della nuova Linea AV/AC produce una riduzione dei tempi di percorrenza 
per i servizi Lunga Percorrenza che transitano sullitinerario Brescia-Verona-Padova, stimata 
mediamente in circa 11 minuti. 


Gli utenti dei servizi ferroviari interessati dai benefici in termini di risparmi di tempo, sono definiti 
sulla base dello Studio di Trasporto e specificati nella tabella seguente: 


Tabella 15 — Passeggeri dei servizi ferroviari che beneficiano di minori tempi di percorrenza 





PASSEGGERI / ANNO (migliaia) 


Traffico conservato 








Utenti di servizi Lunga Percorrenza lungo 


l'itinerario Brescia-Verona-Padova Traffico acquisito 

















Totale Passeggeri all’anno 








Per la ripartizione dell’utenza per motivi di viaggio, come suggerito dal “Quaderno dei PON Trasporti 
n° 08/2008”, si è fatto riferimento ai valori stimati dal progetto di ricerca UNITE: 

e spostamenti per motivi di lavoro: 6% 

e spostamenti per pendolarismo: 71% 

e spostamenti per altri motivi: 23%. 


Per la valorizzazione monetaria del tempo risparmiato si è fatto riferimento alla metodologia 
proposta dal “Quaderno dei PON Trasporti n° 08/2008”. 
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Il valore monetario del tempo di viaggio per il trasporto Passeggeri viene quantificato in relazione a 
tre categorie di utenti/ motivazioni: 

= valore del tempo di lavoro; 

= valore del tempo dei pendolari; 

= valore del tempo libero. 


Valore del tempo di lavoro 

Si intende il tempo dell'attività lavorativa vera e propria, escluso quindi il tempo utilizzato per lo 
spostamento dall’abitazione al luogo di lavoro (e viceversa). Come parametro di monetizzazione 
viene adottato il costo industriale medio della manodopera, intendendo misurare con questo la 
produttività marginale del lavoro, in altri termini, il suo costo opportunità. 


Valore del tempo dei pendolari 
| fenomeni di congestione nei trasferimenti quotidiani da e per i luoghi di lavoro e di studio, non 


incidono direttamente sulla produzione, che va comunque garantita dal lavoratore nel corso 
dell’orario di lavoro. Possono tuttavia generare ripercussioni sull'attività lavorativa sia per quanto 
riguarda la produttività durante l’orario di lavoro, che potrebbe risentire dello stress subito durante 
il trasferimento, sia perché può generare distorsioni sul mercato del lavoro. La presenza di fenomeni 
di congestione può infatti influire sulla disponibilità di offrire prestazioni lavorative a determinate 
condizioni. Si ritiene che la disponibilità a pagare per la diminuzione di un’ora dei tempi di viaggio 
da e per il luogo di lavoro, sia dunque maggiore di quella relativa al tempo libero e che la sua 
valorizzazione monetaria possa essere confrontata a quella di un'ora di lavoro. Per tale motivo si 
ritiene che una proxy del valore monetario del tempo per gli spostamenti verso o dal luogo di lavoro, 
possa essere monetizzata utilizzando i salari orari netti medi nazionali. 


Valore del tempo libero 

| tempi di viaggio aggiuntivi, rispetto a quelli previsti o a quelli potenzialmente possibili, cosi come 
il tempo impiegato in code e ingorghi, per attività di trasporto non connessa all'attività lavorativa, 
incidono sulla gestione e godimento del tempo libero, provocando una perdita di benessere, pari 
almeno al valore attribuibile al tempo perso. Si ritiene che una proxy del valore monetario del tempo 
libero possa essere rappresentata dai consumi orari pro capite nazionali. 


Ai fini della presente Analisi sono pertanto applicati i valori del tempo specificati nella tabella 
seguente: 


Tabella 16 — Valore monetario del tempo 





Valore del 
tempo (€2017) 


Categorie di 
utenti 


Passeggeri per Costo industriale medio della manodopera = 
motivi di lavoro Costo lavoro dipendente / Ore lavorative annue complessive 


Proxy del valore monetario del tempo 





22,31 €/h 





Passeggeri per Salari orari netti medi nazionali = 


pendolarismo Reddito netto lavoro dipendente / Ore lavorative annue complessive AS 





Passeggeri per Consumi orari pro capite nazionali = 


altri motivi Consumi pro capite / Ore tempo libero medie per abitante ein 

















Fonte: elaborazione su dati Istat 


Come suggerito in “Guide to cost-benefit analysis of Investment Projects, DG Regional Policy, 
2014” il valore del tempo é indicizzato negli anni sulla base delle variazioni del PIL pro-capite, 
considerando una elasticita 0.7 per il valore del tempo “lavoro” e 0.5 per il valore del tempo “non 
lavoro”. 
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Applicando i valori monetari del tempo alle ore risparmiate in ciascun anno da parte degli utenti 
della modalità ferroviaria, distinti per i diversi motivi di viaggio, risulta determinato il valore dei 
risparmi di tempo associabili al progetto di investimento. 


Ai fini della presente ACB i risparmi di tempo sono associati: 
= per intero alla quota di traffico conservato, ossia a quella componente di mobilità che 
usufruirebbe dei servizi ferroviari per i propri spostamenti, indipendentemente dal 
miglioramento del servizio offerto; 
ridotti al 50% per la componente di utenti acquisiti dalle altre modalità di trasporto. 


5.5.5 Esternalita 


Vari studi confermano che il potenziamento dei servizi di trasporto ferroviario produce impatti 
positivi sull’ambiente grazie alla riduzione dei volumi di traffico delle modalità di trasporto a maggior 
emissione di carbonio come auto, bus e autocarri per il trasporto merci. 

La riduzione del volume di traffico su strada porta altresì miglioramenti nella sicurezza (riduzione di 
incidenti) e nei livelli di congestione delle stesse arterie stradali. 

Di particolare rilevanza è lo studio denominato “External Costs of Transport in Europe — update 
study for 2008”, pubblicato a ottobre 2011, condotto da CE Delft in collaborazione con INFRAS e 
Fraunhofer ISI e commissionato dall UIC. 

Tale studio è basato su dati di 27 paesi europei (gli EU 27, escluso Malta e Cipro ma includendo 
Norvegia e Svizzera) e considera oltre alle cinque categorie di costo considerate in generale come 
le principali (incidentalità, inquinamento atmosferico, cambiamento climatico, rumore, congestione), 
anche altre ulteriori cinque categorie. 

La tabella seguente fornisce un quadro di sintesi sugli approcci per la valutazione delle esternalità 
maggiormente diffusi in letteratura: 


Tabella 17 — Esternalità: metodologie di valutazione in letteratura 


Cost 3 2 
category Cost elements and valuation approach Data sources + input data 
Accidents Cost elements: Medical costs, production losses, loss of National accident data available in the IRTAD 
human life. database, CARE project and EUROSTAT (highly 
differentiated by transport mode, network type 
Valuation: Willingness to pay approach for Value of and vehicle category). 
statistical life VSL/Value of Life Years Lost VLYL. Rail accident data based on UIC and 
Cost allocation to different vehicle categories is based on a EUROSTAT statistics, aviation accident data 
two-step approach: based on long-term development of aviation 
e Intermodal allocation (e.g. road/rail) is based on accidents in Europe. 
responsibility. 
e Within a transport mode (e.g. road) allocation according 
to damage potential approach (intrinsic risk). 
Degree of externality of accident costs: risk value is taken as 
100% external. 

Air pollution Health/medical costs (VLYL), crop losses, building damages, | Air pollutant emissions based on TREMOVE 
biodiversity losses (biodiversity losses due to air pollution emission factors and harmonised transport data 
are covered in a separate cost category, see Table 4). (see Chapter 2.4). 

Valuation: Impact-Pathway-Approach. Damage cost factors per ton of air pollutant 
Dose-Response functions based on the EcoSense Model based on NEEDS, HEATCO and UBA. 
(ExternE, HEATCO). Willingness-to-pay values from 
NEEDS, HEATCO and CAFE CBA. 


Fonte: “External Costs of Trainsport in Europe — update study for 2008”, ottobre 2011, CE Delft in collaborazione con INFRAS e 
Fraunhofer ISI 
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Climate 
change 


Cost elements: Avoidance costs to reduce risk of climate 
change, damage costs of increasing average temperature. 


Valuation: Unit cost per tonne of greenhouse gas (short term 
acc. to Kyoto targets, long-term acc. to IPCC aims). 


CO2 emissions per transport mode based on 
TREMOVE emission factors and harmonised 
transport data (see Chapter 2.4). 

New findings on avoidance and damage costs 
based on recent literature. 

Two different scenarios (low and high value). 





Annoyance costs, health costs. 


Valuation: Cost factors for annoyance and health effects per 
person and dB(A). 


Noise exposure data: 

Noise maps based on Directive 2002/49/EC, 
extrapolation of data for missing regions or 
countries. Valuation based on HEATCO. 





Congestion 
and delay 
costs 


Up- and 
downstream 
processes 


Nature and 
landscape 


Cost elements: Time and additional operating costs; for 
scheduled transport: delay costs. 


Valuation: Cost calculation acc. to different approaches 
(deadweight loss, revenues to compensate deadweight loss, 
delay costs). 


Cost elements: Climate change and air pollution costs of 
energy consumption and GHG emissions of up- and 
downstream processes. The focus is hereby on fuel and 
electricity production. Emissions from vehicle and 
infrastructure production, maintenance and disposal are not 
taken into account. 

Cost elements: Repair cost and restoration measures (e.g. 
unsealing, renaturation, green bridges). 

Valuation: definition of reference state, calculation of 
repair/restoration costs per network-km. 


Speed-flow curves, level of traffic and capacity 
per network segment. 

Measurements of time losses peak-off peak. 
Studies and statistics on road congestion in 
specific countries. 

Traffic model analysis based on TRANS-TOOLS 
model, local statistics and studies. 

LCA data per transport mode (TREMOVE well- 
to-tank emissions, Ecoinvent database). 
Electricity mix data for European railways based 
on UIC data. 


Network length based on data analysis. 
Valuation: based on new findings of NEEDS 
project (for restoration) as well as updated cost 
factors from the last UIC study (INFRAS/IWW, 
2004) for unsealing. 





Additional 
costs in 
urban areas 


Cost elements: 
Time losses of non-motorised traffic in urban areas. 


Urban population and estimated time losses due 
to the road and rail network in urban areas. 





Biodiversity 
losses 


Cost elements: Damage or restoration costs of air pollutant 
related biodiversity losses (new evidence based on NEEDS 
project). 


Air pollutant emissions (based on TREMOVE) 
and damage cost factors of NEEDS project. 








Soil and 
water 
pollution 





Cost elements: Restoration and repair costs for soil and 
water pollutant. Focus on transport related heavy metal and 
hydrocarbon emissions. 





Emission factors based on Ecoinvent 2.1. 
Restoration cost factors based on INFRAS/IWW, 
2004 and Swiss studies. 





Lo studio CE Delft-INFRAS perviene alla quantificazione dei costi esterni del trasporto nell’Unione 
Europea, come costo unitario per passeggero.km trasportato e per tonnellata.km trasportata. 

| risultati per i vari mezzi di trasporto sono rappresentati nei due grafici seguenti, nella 
configurazione di costo medio per i 27 Paesi UE, esclusa la congestione: 
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Figura 21 — Esternalità: confronto tra le diverse modalità di trasporto passeggeri 


Average external costs 2008 for EU-27*: passenger transport (excluding congestion) 


EUR per 1,000 pkm 


70 











60 


50 Differentiated cost for rail: 


- Rail Electric: 12.0 €/1,000 pkm 


40 - Rail Diesel: 34.1 €/ 1,000 pkm 


30 


20 


Bus/ coach Road Pass. Total Rail Passenger Air Pass. 


E Accidents E Air Pollution 
E Noise © Other Cost Categories 
E Climate Change (low scenario) Œ Up- & Downstream Processes (low scen.) 


Climate Change (difference low/high scenario) Z Up- & Downstream (difference low/high scenario) 
@INFRAS/CE/ISI 


Other cost categories: Costs for nature & landscape, biodiversity losses (due to air pollution), soil and water pollution costs, 
additional costs in urban areas. Data do not include congestion costs. 
* Data include the EU-27 with the exemption of Malta and Cyprus, but including Norway and Switzerland. 
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Figura 22 - Esternalità: confronto tra le diverse modalità di trasporto merci 


Average external costs 2008 for EU-27*: freight transport (excluding congestion) 


EUR per 1,000 tkm Z) Up- & Downstream (difference low/high scenario) 


Climate Change (difference low/high scenario) 
m Up- & Downstream Processes 

m Climate Change 

O Other Cost Categories 

E Noise 

E Air Pollution 


E Accidents 


Differentiated cost for rail: 
- Rail Electric: 6.6 €/1,000 tkm 
- Rail Diesel: 12.4 €/1,000 tkm 


Road Freight Rail Freight Inland 
Waterways 


Other cost categories: Costs for nature and landscape, biodiversity losses (due to air pollution), soil and water pollution costs, 
additional costs in urban areas. Data do not include congestion costs. 
Road Freight Total: The weighted average of all road freight transport modes. 


* Data include the EU-27 with the exemption of Malta and Cyprus, but including Norway and Switzerland. 


Come rappresentato dalle figure, la modalità ferroviaria risulta essere quella che genera costi 
esterni minori rispetto a tutte le altre modalità, sia in riferimento al traffico passeggeri che al traffico 
merci, con maggiore evidenza se si considera il mezzo treno con trazione elettrica. 


La valutazione economica delle esternalità derivanti dall'entrata in esercizio del Programma di 
Investimento finalizzato alla realizzazione della Tratta AV/AC Brescia-Verona-Padova è stata 
effettuata considerando per lo scenario “Con progetto” gli effetti dovuti alla diversione modale e 
quindi stimando: 
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la riduzione delle esternalità connesse al minor traffico merci e passeggeri su strada rispetto 
allo scenario “senza-progetto” 


l'incremento delle esternalità dovute al corrispondente incremento di traffico merci e 
passeggeri nella modalità ferro 


Sono state prese in considerazione le cinque esternalità più diffusamente riconosciute in ambito 
trasportistico: inquinamento atmosferico, effetti sul cambiamento climatico, inquinamento acustico, 
incidenti e congestione. Oltre a queste sono stati considerati altresì i costi “esterni” derivanti dai 
processi upstream e downstream. 

Per la determinazione delle esternalità connesse alle diverse modalità di trasporto si è fatto 

riferimento: 

- alla metodologia indicata in “Guide to cost-benefit analysis of Investment Projects” — European 
Commission DG Regional Policy, 2014 ed in “Linee guida per la misura dei Costi Esterni 
nell’ambito del PON Trasporti 2000 — 2006 — anno 2008” 
ai valori suggeriti in “Update of the Handbook on External Costs of Transport - DG MOVE, 
2014” che aggiorna il precedente studio “Handbook on estimation of external costs in the 
transport sector-IMPACT” (CE Delft et Al for EC DG TREN,2008) e si è tenuto conto altresì dei 
valori calcolati on "External Costs of Transport in Europe" (CE Delft, Infras, Fraunhofer ISI, 
2011). 

Laddove disponibili si è fatto riferimento ai valori indicati per l’Italia, considerando un itinerario medio 

in prevalenza di tipo non urbano. 

Per quanto riguarda il traffico passeggeri, se non diversamente specificato, i valori sono stati 

determinati prendendo come riferimento quelli proposti per le seguenti categorie di mezzi: 

> AUTO: media auto benzina e auto diesel, di cilindrata media 1,4-2,0, considerando l'evoluzione 

del parco veicolare negli anni e quindi un sempre maggior peso dei veicoli Euro 6. 
> TRENO a trazione elettrica 
Per quanto riguarda il traffico merci sono stati considerati in modo opportuno i valori indicati per un 
automezzo pesante di tipo “HGV” di massa a pieno carico superiore a 32 tonnellate e per treno con 
trazione elettrica. 

| valori monetari sono stati indicizzati negli anni sulla base dell'evoluzione stimata del PIL pro-capite 

in coerenza con le ipotesi utilizzate nello Studio di Trasporto. 


Anche per le esternalità la quantificazione è stata effettuata in modo analitico con riferimento al 
periodo di esercizio a regime (dal 2028 in poi), considerando invece per gli anni transitori 2026 e 
2027 valori pari al 50% di quelli risultanti per l’anno 2028. 


Inquinamento atmosferico 


Per la valorizzazione di tali costi si considerano gli impatti derivanti dalle emissioni nell atmosfera 
delle seguenti tipologie di inquinanti, dovute ai processi di combustione: 


Ossidi di azoto (NOx); 

Biossido di zolfo (SO2); 

Composti Organici Volatili Non Metanici (COVNM) 
Particolato (PM2.5); 


Per il calcolo annuale delle esternalità da inquinamento si è fatto riferimento alle emissioni, 
espresse in tonnellate/veicolo.km, generate dalla circolazione dei veicoli stradali ed applicando il 
costo unitario per tonnellata emessa, secondo la seguente formula: 
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[emissioni in tonnellate per km * totale veicoli.km percorsi] * costo €/tonnellata emessa 


Per i fattori di emissione, espressi in grammi per veicolo.km, si è fatto riferimento alle fonti indicate 
in "Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE", in 
coerenza anche con i dati utilizzati in “Studio di trasporto della linea AV/AC Milano-Venezia”. 

In particolare sono stati stimati i seguenti valori medi al 2026 e 2050, e per gli anni intermedi si è 
ipotizzata un’evoluzione di tipo lineare. 


Tabella 18 — Fattori medi di emissione per la modalità stradale 





Tipo di Ann Unita di Fattori di emissione 
veicolo S misura S02 NOx | COVNM 


2026 g/veicolo*km 0,0012 0,2333 0,0433 








Autovettura 





2050 g/veicolo*km 0,0012 0,2200 0,0400 


eee 2026 g/veicolo*km 0,0029 3,1967 0,0567 
Veicoli 


Merci (HGV) 





2050 g/veicolo*km 0,0023 3,1267 0,0467 





























Le emissioni medie in g/vkm per autovettura e veicoli HGV sono state moltiplicate per le variazioni, 
stimate in diminuzione, dei veicoli.km su strada'', determinando pertanto le emissioni totali annue 
evitabili grazie all’attivazione della nuova opera ferroviaria. 

Infine si è proceduto alla valorizzazione monetaria dei risparmi di costo dal 2028 al 2050: a tal fine 
si è fatto riferimento ai valori unitari per tonnellata emessa rilevati per l’Italia, tratti da "Update of the 
Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE" e rappresentati in 
tabella. 


Tabella 19 — Costi inquinanti: valori unitari per tonnellata emessa 


Costo Unitario 
(€2010 per tonnellata emessa) 


NOx 10.824 
S02 9.875 
COVNM 1.242 
|PM2,5 S O 
Urbano 197.361 


Suburbano 50.121 


Rurale 24.652 


| valori sono stati aggiornati a valori €2017 e indicizzati nel tempo in base all’evoluzione del PIL pro- 
capite a prezzi costanti fino al 2050. 


Tipologia di Inquinante 


Per il trasporto ferroviario a trazione elettrica, l'emissione di sostanze inquinanti è principalmente 
legata ai processi di produzione dell'energia elettrica utilizzata nella rete ferroviaria per consentire 
il movimento dei treni. Il relativo costo “esterno” incrementale è quindi considerato nell’ambito delle 


1 Come da scenari di traffico specificati nel capitolo 5.3 
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esternalità connesse ai Processi upstream e downstream, più avanti valorizzate nella presente 
ACB. 


Effetti sul cambiamento climatico (c.d. effetto serra) 


Il c.d. effetto serra è principalmente determinato dalle emissioni dei seguenti gas: 


= Anidride Carbonica (CO2); 
= Metano (CH4); 
= Ossido di diazoto (N20). 


Per la stima dei fattori di emissione delle auto si è fatto riferimento al Regolamento (CE) n. 333/2014 
che, modificando il Regolamento (CE) n. 443/2009, fissa un obiettivo di 95 g CO2/veicolo.km per il 
livello medio di emissioni per il nuovo parco auto a decorrere dallanno 2020. Pertanto al 2028 è 
stimato un parco veicolare costituito da veicoli con media emissioni pari a 98 g.v.km. Dal 2028 è 
ipotizzato un decremento delle emissioni unitarie del 1% e dal 2031 in poi un decremento dello 
0,3%. 





2028 2030 Dal 2031 
98 g. v.Km 96 g. v.Km -0,3% annuo 




















Per la stima dei fattori di emissione dei veicoli merci HGV, espressi in g CO2eq/veicolo.km, si è 
fatto riferimento ai dati suggeriti in "Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final 
Report, 2014 - DG MOVE" 12, in particolare considerando il valore di emissione più alto suggerito 
per veicoli pesanti a trazione Diesel (HGV > 32 t) , pari a 906 g CO2eq/v.km (valore al 2008). 
Sulla base delle strategie delineate in ambito europeo!3 il dato prospettico è stato stimato 
considerando una riduzione al 2030 pari al 20% dei valori TREMOVE rilevati nel 2008. Pertanto 
risultano i seguenti valori unitari: 





2008 2028 2030 Dal 2031 








906 g. v.Km 739 g. v.Km 725 g. v.Km -0,3% annuo 




















Le emissioni in g/vkm per autovettura e veicoli HGV, sono state moltiplicate per il decremento dei 
veicoli.km su strada risultante negli scenari di traffico, determinando pertanto le emissioni totali 
annue evitabili grazie all’attivazione della nuova opera ferroviaria. 


Per la valorizzazione monetaria dei risparmi di costo si è fatto riferimento al valore centrale proposto 
nello studio "Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG 
MOVE”, pari a € 90 per tonnellata, rivalutato al 2017 ed indicizzato lungo l'orizzonte temporale di 
analisi sulla base della variazione del PIL pro-capite a prezzi costanti. 


2 | fattori di emissione presentati nell’Handbook sono basati su dati del modello TREMOVE 3.2.2. 
3 COM/2014/0285 final “Strategy for reducing Heavy-Duty Vehicles fuel consumption and CO2 emissions” 
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Nel Progetto in esame non sono considerati treni a trazione diesel ma solo treni a trazione elettrica, 
pertanto i costi per cambiamento climatico della modalita ferroviaria (connessi alla produzione di 
energia elettrica) sono inclusi nell'ambito delle esternalità legate ai Processi upstream e 
downstream. 


Inquinamento acustico 


Per la monetizzazione dell’inquinamento acustico si è fatto riferimento ai costi marginali proposti in 
"Update of the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE" che 
richiama i valori dello studio “CE Delft et al. (2011)”. 

Per quanto riguarda il trasporto merci i valori sono stati stimati ipotizzando che gli spostamenti siano 
effettuati sia di giorno che di notte su percorsi in prevalenza non urbani. 

Per quanto riguarda il trasporto passeggeri i valori sono stati definiti ipotizzando spostamenti in 
prevalenza diurni, su percorsi in prevalenza non urbani. 


Tabella 20 — Inquinamento acustico: costi marginali unitari 


€ct /treno.km 
Costi per inquinamento acustico €ct / veicolo.km 


Trasporto su strada — HGV 


Passeggeri 
Trasporto su strada - Auto 





| costi marginali unitari sono stati aggiornati a valori €2017 e indicizzati nel tempo in base 
all'evoluzione del PIL pro-capite a prezzi costanti fino al 2050. 

Applicando tali valori alle variazioni di traffico su strada e ferrovia derivanti dallo Studio di Trasporto 
risulta un beneficio netto, dovuto a risparmi di costi per riduzione di traffico stradale superiori ai costi 
connessi all'incremento di traffico ferroviario. 


Incidentalità 


Per la stima di tale tipologia di costi esterni si è fatto riferimento ai tassi annui di incidentalità rilevabili 
da statistiche ufficiali per la modalità strada e per la modalità ferroviaria. Tali tassi, applicati alle 
variazioni di traffico indicate nel paragrafo 5.3, consentono di determinare il numero di eventi 
(incrementali per la ferrovia ed eventi evitati per la modalità stradale) che sono poi oggetto di 
valorizzazione monetaria attraverso l'applicazione di costi monetari unitari. 


Nel caso del trasporto stradale i tassi di incidentalità, mortalità e lesività sono desunti dai dati 
AISCAT"4, riferiti al traffico autostradale distinto tra veicoli leggeri e pesanti'® 

Ai fini della presente ACB sono stati utilizzati i tassi risultanti come media del quinquennio 2010- 
2014, mantenuti costanti lungo l’intero orizzonte di analisi. 





4 Associazione italiana società concessionarie autostrade e trafori (AISCAT), Rapporto trimestrale 3-4/2015 

5 Per veicoli leggeri si intendono i motocicli e gli autoveicoli a due assi con altezza da terra, in corrispondenza dell'asse 
anteriore, inferiore a 1,30m.; per veicoli pesanti si intendono sia gli autoveicoli a due assi con altezza da terra, in 
orrispondenza dell’asse anteriore, superiore a 1,30 m., sia tutti gli autoveicoli a tre o più assi. 
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Tabella 21 - Tassi di incidentalità stradale, espressi in numero di incidenti, morti e feriti 





Numero di eventi per milione di Veicoli.Km 
Veicoli leggeri Veicoli pesanti 
Tassi di incidentalità 0,092 0,072 
Tassi di mortalità 0,003 0,004 


Tassi di lesività 0,159 0,108 
Fonte: elaborazione su dati AISCAT (media 2010-2014). 


























Per la definizione dei tassi di incidentalità del trasporto ferroviario si è fatto riferimento ai dati di 
traffico e ai dati sugli incidenti desunti dalla banca dati ISTAT"®, 

Ai fini della presente ACB sono stati utilizzati i tassi risultanti come media del quinquennio 2010- 
2014, mantenuti costanti lungo l'orizzonte di analisi. 


Tabella 22 - Tassi di incidentalità ferroviaria, espressi in numero di incidenti, morti e feriti 





Numero di eventi per milione di Treni.Km 


2010 2011 2012 2013 2014 media 








Tassi di incidentalità 0,343 0,331 0,353 0,343 | 0,340 0,342 





Tassi di mortalità 0,236 0,191 0,229 0,204 | 0,156 0,203 





























Tassi di lesività (n° feriti) 0,177 0,099 0,119 0,095 | 0,131 0,124 
Fonte: elaborazione su dati ISTAT. 





Per la valorizzazione monetaria sono stati utilizzati i valori di costo unitario per tipologia di danno 
(decesso, lesioni gravi e infortunio leggero) proposti per l’Italia nell’ambito dello studio "Update of 
the Handbook on External Costs of Transport, Final Report, 2014 - DG MOVE", aggiornati a valori 
€.2017 ed indicizzati sulla base delle variazioni annue del PIL pro-capite. 


Tabella 23 — Incidentalità: costi unitari sociali 
(Valori in €.2010 per tipologia di danno) 


Decesso Lesioni gravi Ferite lievi 
1.916.000 246.200 18.800 





Come suggerito in “Linee guida per la misura dei Costi Esterni nell’ambito del PON Trasporti 2000— 
2006”, per l'applicazione dei valori monetari sopra specificati si ipotizza che il 20% dei feriti presenti 
delle lesioni gravi e 80% riporti ferite lievi!”. 


€ L'Istat conduce dal 2004 una rilevazione sul trasporto ferroviario finalizzata a produrre informazioni statistiche sul servizio di 
trasporto fornito dalle imprese ferroviarie operanti sul territorio nazionale, in ottemperanza a quanto previsto nel regolamento 
del Parlamento europeo e del Consiglio n. 91/2003 e successive modifiche. Le elaborazioni ISTAT non prendono in 
considerazione i servizi metropolitani, tramviari e di metropolitana leggera. Inoltre è opportuno precisare che nella fattispecie 
incidente rientrano i seguenti eventi: collisioni, deragliamenti, incidenti a passaggi a livello, incendi al materiale rotabile, altri 
(incidenti classificabili come tipici), e incidenti con materiale in movimento (incidenti classificabili come atipici). 

? Ipotesi utilizzata anche in “Deliverable 12, Annex5 -The Pilot Accounts for Italy” 
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Applicando tali valori alle variazioni di traffico su strada e ferrovia derivanti dallo Studio di Trasporto 
risulta un beneficio netto, dovuto a risparmi di costi per incidenti su strada superiori ai costi connessi 
all'incremento di traffico ferroviario. 


Congestione stradale 


| costi connessi alla congestione consistono prevalentemente in costi legati all'aumento dei tempi 
di viaggio, oltre che maggiori costi operativi di utilizzo del mezzo stradale (maggiori consumi di 
carburante e usura in situazione di congestione). 

Rispetto ad altre esternalità, la congestione è quindi caratterizzata dal fatto che i costi sono subiti 
in prevalenza dalla stessa categoria di soggetti che la causa. 

In sostanza all'aumentare del flusso di veicoli su una data strada, ogni veicolo aggiuntivo non 
soltanto si trova ad operare ad un costo privato sempre più elevato, ma provoca un aumento di 
costo anche agli altri veicoli in circolazione. 

L'ammontare di tali costi dipende dalla densità di traffico esistente sull’itinerario percorso e quindi 
dal contributo che il proprio veicolo apporta al congestionamento complessivo. 

Nella presente ACB la congestione stradale, intesa come “disutilità pura da traffico”, viene quindi 
quantificata considerando come indicatore principale la variazione nei tempi di percorrenza 
rilevabile tra lo Scenario di riferimento e lo Scenario con Progetto: a seguito della scelta di 
diversione modale di alcuni utenti si ha una diminuzione dei veicoli in circolazione e 
conseguentemente una generale riduzione della congestione stradale rappresentata da minori 
tempi di percorrenza. Di tale riduzione di tempi beneficiano gli utenti che continuano ad utilizzare la 
modalità stradale nello Scenario di Progetto. 

Tali risparmi di tempo sono stati definiti a partire dai risultati dello Studio di Trasporto, distinti tra 
trasporto passeggeri e trasporto merci, come di seguito riportato in termini di veicoli.ora/anno: 


Tabella 24 — Congestione: risparmi di tempo per utenti della strada 


(Veicoli.Ora / Anno) — valori in migliaia 


Autovetture dal 2028: 1.172 
anno 2028: 72 
anno 2050: 96 


*Ai fini della presente ACB i valori degli anni intermedi sono stati stimati ipotizzando una 
crescita di tipo lineare tra il 2028 e il 2050. 


Veicoli merci * 


Per la valorizzazione dei risparmi di tempo del trasporto passeggeri si è proceduto all'applicazione 
dei valori monetari del tempo alle ore risparmiate in ciascun anno da parte dei passeggeri delle 
autovetture, distinti per i diversi motivi di viaggio. 
Di seguito le ipotesi utilizzate: 
= valore monetario del tempo come determinato al paragrafo 5.5.4 ; 
= peril calcolo dei Passeggeri.Ora /Anno è stato applicato il coefficiente di occupazione pari a 
1,5, in coerenza con quanto definito nello Studio di Trasporto; 
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= perla ripartizione dei passeggeri per motivi di viaggio, come suggerito dal “Quaderno dei 
PON Trasporti n° 08/2008”, si è fatto riferimento ai valori stimati dal progetto di ricerca UNITE 
per la modalità strada: 
- spostamenti per motivi di lavoro: 18% 
- spostamenti per pendolarismo: 33% 
- spostamenti per altri motivi: 49%. 


Per la valorizzazione dei risparmi di tempo del trasporto merci si è proceduto all'applicazione di 
un valore monetario del tempo pari a € 57,6 per Veicolo.Ora (espresso a valori €.2017), indicizzato 
negli anni sulla base delle variazioni del PIL pro-capite (elasticità 0.7 1°). 

Il valore monetario è stimato sulla base di quanto previsto nel “Quaderno dei PON Trasporti n° 
08/2008”, in particolare considerando il valore suggerito per i veicoli pesanti (HGV)'9, e comprende 
sia il costo orario delle merci che il costo orario del conducente. 


In conclusione la diversione modale, stimata a seguito della realizzazione della nuova linea AV/AC 
ferroviaria, consente di apprezzare un risparmio dei costi “esterni” connessi alla riduzione della 
congestione sulla rete stradale oggetto di studio. 


Processi upstream e downstream 


Incrementi di traffico determinano incrementi nella domanda di produzione di energia e di mezzi di 
trasporto che si traducono in maggiori costi esterni, principalmente costituiti da inquinamento 
atmosferico e maggiori costi di cambiamento climatico (effetti Upstream). 

Parallelamente, il maggior volume di mezzi comporta una maggiore domanda di smaltimento e 
rottamazione, con i conseguenti effetti esterni “a valle” (effetto downstream)” 

In particolare per la modalità di trasporto ferroviario, tali costi comprendono anche i costi connessi 
alla produzione di energia utilizzata nella trazione dei treni. 

Per la quantificazione dei costi esterni associati ai Processi upstream e downstream si è fatto 
riferimento ai costi marginali suggeriti in "Update of the Handbook on External Costs of Transport, 
Final Report, 2014 - DG MOVE", calcolati sulla base del modello TREMOVE v.3.3.2. 

In particolare i valori utilizzati nella presente ACB, specificati nella tabella seguente, sono stati 
calcolati considerando i valori medi dei veicoli circolanti in prevalenza su strade “non urbane” e i 
valori suggeriti per i treni a trazione elettrica 


Tabella 25- Processi Up-and Downstream: costi marginali unitari 


€ per treno.km 
Costi per Processi Up-and Downstream € per veicolo.km 
(€.2010) 


. 
Passeggeri 


Trasporto su strada - Auto 





8 Come suggerito in “Guide to cost-benefit analysis of Investment Projects, DG Regional Policy, 2014” 
9 Il Quaderno PON Trasporti fa riferimento ai valori indicati in “Progetto UNITE, D15” 
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| valori sono stati aggiornati a valori €.2017 e indicizzati nel tempo sulla base della variazione del 
PIL pro-capite. 


L'applicazione dei costi marginali unitari alle variazioni di traffico in termini di veicoli.km e treni.km, 
rilevabili tra Scenario di Riferimento e Scenario di Progetto, conduce alla individuazione di un 
incremento netto di costo derivante dal Progetto, essendo i costi incrementali della modalità 
ferroviaria superiori al risparmio di costi della modalità strada. 


Determinazione dei Risparmi complessivi per costi “esterni” 


Considerando la totalità delle Esternalità, si rileva che annualmente i Risparmi dei costi esterni per 
la modalità stradale risultano superiori ai Costi incrementali connessi alla modalità ferroviaria e 
pertanto l’effetto netto è inserito tra i Benefici del progetto, per intero a partire dall'anno 2028 e 
ridotto del 50% per il biennio 2026-2027. 

Nella Tabella seguente sono rappresentati i risultati del calcolo dei costi “esterni” relativi all'intero 
orizzonte temporale 2026-2050, attualizzati al 2017 al tasso di sconto del 3%. 


Tabella 26 - Valore Attuale dei Risparmi di Costi “esterni” 
Valore Attuale 2017 % 
(Milioni di euro) 

Benefici netti da Esternalità: 1.520,5 100,0% 
Inquinamento atmosferico 362,9 23,9% 

Effetto serra 705,0 46,4% 
Inquinamento acustico 54,2 3,6% 
Incidentalità 239,8 15,8% 
Congestione 291,5 19,2% 
Processi Upstream e Downstrem -132,9 -8,7% 
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Analisi costi-benefici 


6 Risultati dell Analisi Costi-Benefici 


L'impatto economico-sociale del progetto dipende dalla sua capacità di creare le condizioni per 
migliorare l’attrattività del modo ferroviario e dirottare verso di esso consistenti quote di traffico 
viaggiatori e merci dalla modalità strada. 


Di seguito si riporta il valore degli Indicatori risultanti dalla presente valutazione economico-sociale: 
«* il Valore Attuale Netto Economico (VANE), ovvero la sommatoria dei saldi annuali tra costi e 
benefici generati dall’investimento, scontati secondo il tasso predefinito (3%) è pari a: 
2.800,6 milioni di euro. 


* il Tasso Interno di Rendimento Economico (TIRE), ovvero il valore del tasso che applicato 
come sconto ai saldi annuali costi-benefici rende il valore del VANE pari a zero, risulta: 5,3 %. 


“+ il B/C Ratio, ossia il rapporto tra Benefici attualizzati e Costi attualizzati è pari a 1,3 


Di seguito viene indicato il contributo di ciascuna voce alla composizione del VANE: 


Figura 23 — Indicatori e Composizione del VANE 





Milioni di Composizione Composizione 
euro % Costi % Benefici 
Costi di Investimento al netto del Valore Residuo -4,991,2 53,9% 
Manutenzione straordinaria al netto del Valore Residuo -124,8 1,3% 
Costi gestione infrastruttura -200,6 2,2% 
Costi esercizio ferroviario -3.941,9 42,6% 
Benefici da Risparmi di costi operativi strada 10.433,4 86,5% 
Benefici da Risparmi di tempo utenti ferrovia 105,2 0,9% 
Benefici da Esternalita: 1.520,5 12,6% 
VANE TOTALE (milioni di euro) 2.800,6 


TI RE 5,3% 








B/ C Ratio 1,3 
Totale Benefici attualizzati 12.059,1 100,0% 
Totale Costi attualizzati 9.258,5 100,0% 











| risultati del’ACB indicano che il Programma di Investimento complessivamente considerato 
produce sostanziali vantaggi per la collettività e pertanto può considerarsi conveniente da un punto 
di vista economico-sociale. 


Per dettagli circa i valori annuali stimati nella presente analisi economico-sociale si rimanda 
all'Allegato Piano pluriennale dei costi e dei benefici nel quale sono riportate, a valori economico- 
sociali, tutte le voci precedentemente descritte. 
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ee 
1. Introduzione 


La presente relazione é redatta ai fini della valutazione delle possibili modalita di realizzazione 
dell’ investimento “Implementazione ERTMS sull’infrastruttura ferroviaria nazionale” in 
considerazione del quadro normativo internazionale, nazionale e dei possibili programmi di 


investimento tecnologici in corso e di quelli previsti. 


Il programma oggetto di valutazione riguarda l’upgrade tecnologico dei sistemi per la gestione, 
controllo e protezione del traffico ferroviario e del relativo segnalamento - sia sull’infrastruttura 
ferroviaria che a bordo dei rotabili - allo standard ERTMS/ETCS livello 2/3, in sovrapposizione o in 
progressiva sostituzione dei sistemi nazionali di sicurezza e segnalamento di classe B (di seguito 


“Programma”). 


Nell’analisi vengono confrontati differenti scenari di evoluzione tecnologica, ipotizzando diverse 
tempistiche di realizzazione, rispetto ai quali vengono valutatate la sostenibilità tecnico-economica 
dell’investimento, l’efficacia delle azioni per il sistema ferroviario italiano nel suo insieme ed i 
benefici connessi all’implementazione del piano, tenendo conto delle esigenze e dei vincoli di tutti gli 


attori coinvolti. 
1.1. Rimodulazione dell’analisi: dalla rev.N alla rev.O del Piano 
ERTMS 


Il documento ha come obiettivo l’aggiornamento dell’’“Analisi Costi Benefici del piano accelerato 
di implementazione ERTMS sull’infrastruttura nazionale italiana”, rimodulata a seguito della 
revisione della proposta di pianificazione accelerata del piano di rinnovamento tecnologico della 
rete guidato da ERTMS (Piano ERTMS rev. O). 


Si riportano di seguito i principali eventi che hanno condotto alla rimodulazione della 


pianificazione accelerata e della conseguente analisi costi-benefici. 


Il 24 Marzo 2020, il “Piano di Sviluppo di ERTMS (ETCS e GSM-R) sulla rete RFI rev.N” e la 
relativa analisi costi-benefici sono stati trasmessi al Ministero delle infrastrutture e dei trasporti 
(di seguito “MIT”). 

In data 6 Aprile 2020, durante la riunione in videoconferenza a cui hanno partecipato i 
rappresentanti di Rete Ferroviaria Italiana SpA (di seguito “RFI”) e del MIT, la Struttura Tecnica 
di Missione del MIT ha sottolineato come l’attuale situazione di emergenza sanitaria avrà 
inevitabili ricadute sul sistema economico a livello globale ed impegnerà grandi risorse nazionali 
per sostenere la ripresa delle attività. Pertanto, i rappresentati del MIT hanno evidenziato come 
fosse opportuna una rimodulazione dei fabbisogni del Piano per il primo triennio, riducendo i 
km/annui di implementazione ERTMS rispetto quanto presentato nel Piano ERTMS rev.N. 

RFI ha trasmesso una prima rimodulazione dei fabbisogni del Piano per il primo triennio in data 
23 Aprile 2020, seguendo per la scelta delle linee da posticipare logiche di sincronizzazione degli 


investimenti infrastrutturali pianificati o di coerenza funzionale/commerciale. Tale 


rimodulazione ha richiesto ulteriori affinamenti dal MIT trasmessi con nota del data 28 Aprile 


2020. 


Ritenendo condivisibili tali richieste, RFI ha rimodulato la propria proposta, accolta 


positivamente dal MIT a valle della riunione tenutasi il 14 Maggio 2020. 


A seguito di tale riunione, RFI ha proceduto alla ripianificazione della restante rete nazionale, 
tendando di apportare il minor numero possibile di modifiche rispetto il Piano ERTMS rev. N. Tali 
variazioni comportano minori spostamenti alle date di attivazione a seguito di approfondimenti 
interni, in ottica di compatibilizzare — laddove possibile — gli interventi infrastrutturali e tecnologici 
previsti sulle linee del Piano e di dividere in più anni l’attivazione ERTMS su linee caratterizzate da 


un elevata lunghezza. 


Ai fini di non superare i rate di km/annui da attrezzare con ERTMS definiti nelle precedenti versioni 
del Piano, RFI ha ritenuto necessario posticipare il termine del Piano di un anno (2036 invece che 
2035), mantenendo al contempo gli equilibri nella pianificazione delle linee condivisi con le IIFF e il 
rispetto degli impegni temporali presi a livello comunitario dell’attrezzaggio della rete TEN previsti 
dal vigente NIP. 


In tale contesto, si inquadra la presente relazione, finalizzata all’aggiornamento dell’analisi costi- 


benefici sul piano di implementazione ERTMS sull’infrastruttura ferroviaria nazionale in funzione 


alle richieste trasmesse dal MIT. 


ee 
2. Metodologia 


Al fine di valutare gli impatti economici e sociali relativi ai differenti scenari possibili relativi 
all’implementazione ERTMS sulla rete nazionale è stata effettuata un’analisi costi-benefici (di seguito 
“ACB”) in conformità con le indicazioni e le prescrizioni indicate nelle più recenti linee guida a livello 


europeo e nazionale, quali: 


e Linee guida per la valutazione degli investimenti in opere pubbliche del Ministero delle 
Infrastrutture e dei Trasporti (2017); 
e Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects, Commissione Europea (2014); 


e “Handbook on external costs of transport” (2019), Commissione Europea (2019). 


Sono state, inoltre, considerate le prassi metodologiche seguite da RFI riconducibili alle più recenti 


analisi costi benefici effettuate per casi assimilabili. 


In estrema sintesi, la metodologia adottata prevede il calcolo di una serie di indicatori socio- 
economici (e.g. valore attuale netto economico) volti a comparare i valori attualizzati degli scenari di 


configurazione tra loro. 
2.1. Perché un’analisi costi-benefici 


La necessità di quantificare anche i benefici di ERTMS esogeni alle pure economie in termini di 
gestione dell’infrastruttura — valorizzando i vantaggi per il sistema ferroviario nel suo complesso e 
per i suoi utilizzatori — è evidente nei diversi atti comunitari di riferimento, che menzionano i benefici 
in termini di sicurezza, capacità e interoperabilità del sistema (si veda, ad esempio, la Comunicazione 
della Commissione al Parlamento Europeo e al Consiglio sulla realizzazione del sistema europeo di 
segnalamento ferroviario ERTMS/ETCS, COM (2005) 298, ed i successivi atti normativi, MoU e 
Workplan relativi ad ERTMS). 


I primi tentativi di valutare in modo esaustivo tali benefici, come nel caso dei compendi UIC relativi al 
sistema ERTMS (dal 2009 in poi), hanno evidenziato come i potenziali effetti positivi correlati 
all’implementazione del sistema ERTMS siano connessi al miglioramento della sicurezza, all'aumento 
di capacità ed efficienza operativa, nonché al raggiungimento degli standard di interoperabilità definiti 


a livello europeo. 


Nel caso olandese, ad esempio, accanto a tali benefici sono stati considerati anche effetti correlati 


all'aumento di velocità commerciale, che in alcune tratte registrava un guadagno pari al 25%. 


Lo stesso approccio è stato adottato in analisi più recenti, quale quella relativa all’implementazione del 
sistema ERTMS in Svezia', che — in particolare — quantifica e monetizza i benefici in termini di 
incremento di capacità e miglioramento dei tempi di viaggio, mentre delinea solo in modo qualitativo 


altri benefici per la collettività, in particolare quelli relativi al miglioramento della sicurezza. 





1 Trafikverket, Cost effectiveness of ERTMS in Sweden, 2016 


Analogamente, negli studi effettuati sull’implementazione di ERTMS in Olanda?, sono stati evidenziati 
e valorizzati impatti importanti — in termini di miglioramento dei tempi di viaggio e incremento delle 
frequenze di servizio — e benefici significativi anche in termini di riduzione dei consumi energetici, 


minori emissioni di gas serra (legate al punto precedente) e miglioramento della sicurezza. 


L'importanza di presentare in modo completo gli effetti positivi dell’implementazione del sistema 
risulta del resto particolarmente rilevante anche alla luce delle considerazioni della Corte dei Conti 
Europea (ECA)3, che nell’esaminare le analisi effettuate dalla Commissione Europea ha rilevato la 
carenza di una valutazione dei benefici dell’implementazione dell’ERTMS rispetto ai costi che essa 


comporterà per gestori dell’infrastruttura o imprese ferroviarie (§43 del rapporto ECA). 


Le analisi comparative sinora effettuate per confrontare i diversi scenari di implementazione di ERTMS 
sulla rete RFI hanno privilegiato l'approccio costi — efficacia, ed hanno quindi consentito di valutare 
gli effetti in termini di variazione di costi di investimento e di esercizio per il gestore dell’infrastruttura 
e per le imprese ferroviarie in relazione al raggiungimento di uno specifico obiettivo, al fine di abbinare 
ad una valutazione di efficienza basata su aspetti di natura economico-finanziaria (i costi) una misura 


di efficacia (i km contigui interoperabili ottenuti grazie all'investimento). 


Tale approccio mantiene tutta la sua validità nel confrontare scenari di implementazione che hanno 
come fine primario il raggiungimento di un obiettivo definito anche in termini regolatori, valutando le 


modalità di attuazione più vantaggiose. 


Tuttavia, come già menzionato, al fine di comprendere gli effetti complessivi di ERTMS su tutti gli 
attori coinvolti, e confrontare in tale prospettiva differenti scenari di implementazione della tecnologia, 


è opportuno fare ricorso all’analisi costi benefici. 
2.2. Ipotesi alla base dell’analisi 


Nella costruzione degli scenari in esame, sono state definite delle ipotesi alla base della migrazione 
del piano di implementazione di ERTMS relative, al sottosistema terra come al parco rotabile, oggetto 


di valutazione: 


e analisi è svolta considerando un numero invariante di apparati di bordo (cabine), relative 
alle sole apparecchiature di ERTMS dei rotabili ad oggi circolanti già attrezzati con SCMT. Si 
ipotizza, infatti, che per i nuovi rotabili, le nuove cabine non determinino impatti finanziari 
aggiuntivi per il piano perché dovranno essere già attrezzate con il sistema di segnalamento 
ERTMS in virtù dell’obbligo derivante delle STI CCS 2016. Si sottolinea, inoltre, che dalle 
simulazioni del nuovo Piano industriale di RFI non sono previsti, nel medio periodo, 
incrementi del traffico merci così rilevanti da richiedere un aumento del materiale di trazione 


ad esso dedicato; 


2 Decisio B.V. and Systra, Social Cost Benefit Analysis of implementation strategies for ERTMS in the Netherlands, study for the Ministry 
of Transport, Public Works and Water Management, 2010; MuConsult, Maatschappelijke Kosten-batenanalyse ERTMS, 2014 
3 European Court of Auditors, Special report no 13/2017: A single European rail traffic management system: will the political choice ever 
become reality?, 2017 
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e anno in cui si considera adeguato l’intero parco rotabili dell’impresa ferroviaria corrisponde 
al 2035, anche senza nessuna tipologia di incentivo economico da parte dello stato; 

e lambito dell’analisi non è esteso al sistema AV, in quanto tali linee sono attualmente già 
attrezzate con la tecnologia ERTMS; 

e il perimetro di analisi non contempla l’attrezzaggio con ERTMS delle reti inserite nell'allegato 
A del decreto del Ministero delle infrastrutture e dei trasporti del 5 agosto 2016 e che sono 
assoggettate alle medesime norme in tema di sicurezza previste per il gestore 
dell'infrastruttura nazionale ferroviaria. L'estensione del piano di attrezzaggio a tali reti sara 
oggetto di ulteriori approfondimenti; 

e gli effetti dell’implementazione del sistema ERTMS e delle relative tecnologie propedeutiche 
sull’ampliamento della capacità sono correlati in particolare all’installazione in alcune tratte 
di nodo di sistemi tecnologici innovativi - ERTMS L2 HD (High Density) — che rendono 
possibile un distanziamento tra i treni ridotto rispetto alla situazione attuale. Al fine di 
prendere in considerazione tale effetto, è necessario sviluppare degli approfondimenti 
ulteriori relativi alla quantificazione del numero massimo di treni che potranno essere gestiti 
con garanzia di elevati livelli di regolarità, in relazione al livello generale di puntualità dei 
sistemi afferenti e alla minore o maggiore omogeneità di velocità commerciali nelle tratte 


promiscue. 
2.3. Pre-condizioni alla base del piano accelerato 


Tra gli scenari oggetto d’analisi, si presenta la definizione di un piano accelerato per ottimizzare sia 
l’implementazione del sistema ERTMS sulla rete ferroviaria nazionale che gli investimenti tecnologici 
ad esso correlati. Tale scenario prevede l’attrezzaggio dell’intera rete con 14 anni di anticipo rispetto 
quanto stabilito in ottemperanza alle STI CCS 2016 e al NIP vigente del marzo 2017, che attualmente 
prevede l’implementazione del sistema ERTMS solo su rete TEN (circa 10.500 km di linea) entro il 
20504. 


La fattibilità del piano è subordinata alla definizione delle seguenti pre-condizioni: 


e siipotizza che il programma di investimenti sia realizzato in un contesto ad hoc che preveda: 

o uno schema di incentivi con aiuti di stato compatibili per le imprese ferroviarie al fine 
di adeguare il proprio parco rotabili, con l’obiettivo di favorire la migrazione della 
maggior parte della flotta circolante in Italia entro il 2026; 

o autorizzazione per il gestore dell’infrastruttura a dismettere il sistema esistente 
(SCMT) prima del 2027, in coerenza all'adeguamento del parco rotabile che circola 
sulla rete già attrezzata; 

e il possesso, da parte del gestore e dei fornitori e di tutte le aziende coinvolte nel processo, della 
capacità produttiva necessaria all’accelerazione del piano, con particolare riferimento ai tempi 


di approvvigionamento e di realizzazione dei lavori; 





4 Per ulteriori dettagli si veda il paragrafo 3.2. 
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e il piano di attrezzaggio ERTMS (sia a terra che a bordo treni) dovrà essere coordinato con 
quello degli impianti ACC/ACC-M e costituire una guida strategica per gli investimenti 


tecnologici di segnalamento di RFI. 


(ese 
3. Inquadramento del programma e descrizione del 


contesto socio-economico 


La Rete ferroviaria italiana e le imprese ferroviarie autorizzate a circolare su questa, rappresentano 
un caso unico in Europa avendo gia adottato sulla propria rete come su tutti i rotabili su di essa 


circolanti, la tecnologia SCMT, come anche il GSM-R da pit di 10 anni. 


Tale tecnologia ha previsto dal 2003 al 2010 (Programma Nazionale SCMT), l’utilizzo di componenti 
interoperabili che potessero essere poi riutilizzabili per la migrazione ad ERTMS sia per il 

sottosistema terra che, in particolare, per il sottosistema bordo di tutti i rotabili ad oggi gia circolanti 
sulla rete RFI (la fase di upgrading è già iniziata per i rotabili circolanti sulla linea DD Firenze Roma 


dove verrà dal 2020 sostituito lSCMT ed il Blocco Automatico a correnti codificate con ERTMS). 


Adottando dal 2005, tra le prime in Europa, l'European Rail Traffic Management System/European 
Train Control System (ERTMS/ETCS) di livello 2 sulle nuove linee della rete ad Alta Velocità/Alta 
Capacità, le ferrovie italiane hanno cumulato un’ampia esperienza tecnica ed operativa con tale 


sistema. 


Al 31 dicembre 2018, risultano attrezzati con ERTMS/ETCS Livello 2 circa 709 km sulle nuove linee 
alta velocità senza sovrapposizione con sistemi di segnalamento nazionale ed in assenza di segnali 
luminosi laterali. In aggiunta, la tecnologia ERTMS insieme a quella SCMT (STM SCMT) è stata 
installata su circa 250 rotabili circolanti sulle linee AV/AC. Tale numero è attualmente in aumento in 
funzione delle domande di nuove imprese passeggeri e merci che hanno richiesto di circolare sulla 


rete ferroviaria nei prossimi 2 anni. 


In aggiunta, da più di 10 anni, è implementata la strategia di trasformazione delle stazioni e del loro 
telecomando da apparati elettromeccanici ad elettronici (ACC/ACC-M e SCC/SCC-M). I risultati di 
tale trasformazione hanno portato all’upgrading di circa 300 delle circa 1.700 stazioni/impianti 
presenti sulla rete RFI, potendo anche contare sulla presenza di 5 diversi fornitori autorizzati e sulla 
possibilità, da parte di RFI, di internalizzare le attività realizzative. Tale processo di modernizzazione 
delle stazioni e della centralizzazione delle condizioni di blocco della linea, è un elemento 


fondamentale nell’analisi in quanto propedeutico alla realizzazione del ERTMS/ETCS di Livello 2. 


Il percorso di migrazione all'ERTMS, già avviato e realizzato in sovrapposizione sul sistema SCMT 
preesistente sui primi 1.200 km delle linee convenzionali di RFI, secondo quanto previsto dal NIP 
2017, dovrà considerare questo contesto tecnologico di sistemi già realizzati o in fase di evoluzione, 


sia sull'infrastruttura che sui rotabili circolanti. 


Uno dei principali elementi di valutazione della presente analisi è relativo all evidenza che 
l’implementazione di ERTMS può essere considerata come l'elemento che, invece di sovrapporsi ad i 
sistemi esistenti, promuove una armonizzazione e razionalizzazione tecnologica a livello di sistema, 


offrendo le basi per una moderna digitalizzazione interoperabile. 


"AALL 
3.1. Il sistema ERTMS 


L'ERTMS èil sistema di gestione della circolazione e per la protezione della marcia del treno scelto 


dalla Commissione Europea per implementare il mercato unico dei trasporti nell’Unione, così da 


promuovere l’interoperabilità delle reti ferroviarie nazionali e il trasporto ferroviario transfrontaliero. 


Il sistema migliora le performance dell’infrastruttura ferroviaria, assicurando numerosi benefici tra i 


quali si evidenziano: 


aumento della sicurezza nel trasporto ferroviario, tramite l'introduzione della 
funzionalità di protezione delle manovre, l’incremento della protezione dei passaggi a livello, 
la disponibilità della funzione di protezione del peso assiale, il calcolo a bordo della velocità di 
rilascio e la progressiva sostituzione dei giunti meccanici con giunti elettrici che, per limiti 
tecnologici, non possono essere sviluppati sui sistemi in uso sulla rete nazionale (Classe B 
SCMT e SSC); 


aumento dell’affidabilità e puntualità, considerati valori cruciali per il trasporto di 


passeggeri e merci; 


riduzione dei costi di manutenzione, grazie ai risparmi nei costi di installazione dei 
segnali luminosi e cavi — non necessari con ERTMS livello 2/3 — e alla migliore performance 


delle apparecchiature elettroniche utilizzate; 


sviluppo dell’interoperabilità, i cui vantaggi sono prevalentemente connessi ad una 
riduzione di tempo di attraversamento delle frontiere e che costituiscono un fattore rilevante 


nel miglioramento dell’interconnessione tra reti nazionali e reti regionali; 


aumento di stabilità e capacità nei nodi poiché l’implementazione del sistema ERTMS 
HD (High Density) nei grandi nodi urbani, consentirà di rendere più fluida la circolazione e di 
aumentare la stabilità dell'orario offendo soluzioni funzionali innovative, oltre che un 


incremento di capacità connesso alla riduzione del distanziamento dei convogli; 


aumento della flessibilità e dell’efficienza nell’implementazione di modifiche al layout 
di stazione in fase di upgrade tecnologico con ACC, grazie alla semplificazione tecnologica e 


normativa apportata dal sistema ERTMS; 


impatti positivi per il gestore dell’infrastruttura e per le aziende coinvolte 
nell’indotto, in termini di internazionalizzazione del mercato di riferimento, sviluppo e 
diffusione di know-how; 

aumento dell’efficienza energetica con conseguente riduzione CO2 e della 
regolazione della marcia attraverso l’uso dell’ ATO; 

apertura all’utilizzo di nuove tecnologie integrabili con ERTMS previste dal 
programma di ricerca Shift2Rail. Ad esempio, le applicazioni satellitari di posizionamento 


(GNSS) attraverso la costellazione Europea Galileo, dove l’Italia è al momento leader; 


e maggior affidabilità nel rispetto temporale utilizzo Fondi CEF attraverso la 
realizzazione simultanea e coordinata del sistema ERTMS e delle apparecchiature 
propedeutiche (es. ACC), consentendo di ricorrere in maniera più efficace ed estesa alle fonti 
di finanziamento europee (in particolare i fondi CEF), particolarmente sensibili al rispetto dei 


vincoli temporali imposti dai Grant. 


3.2. Inquadramento normativo 


La normativa UE sui sistemi di comando e controllo della circolazione, tramite il regolamento UE 
2016/919, disciplina la progressiva implementazione del sistema ERTMS su tutta la rete ferroviaria 


italiana facente parte del sistema ferroviario trans-europeo (TEN-T). 


In particolare, individua le specifiche tecniche di interoperabilità del sistema e delle sue principali 


parti componenti: 
e ERTMS/ETCS per la gestione della circolazione e la protezione della marcia; 
e GSM-R (Global System for Mobile communications - Railways) per le telecomunicazioni. 


Relativamente al sottosistema di terra (SST), è previsto che l’attrezzaggio della rete TEN italiana sia 


realizzato secondo le tempistiche previste dal Regolamento (UE) N. 1315/2013 per 10.500 km: 


e circa 6.000 km rete entro il 2030 (core network), con l’anticipazione dell’attrezzaggio di 


alcune tratte dei core corridor al 2021 (1.266 km compresi nel Breaktrough program); 
e ulteriori 4.500 km rete comprehensive entro il 2050; 
e nessuna richiesta di attrezzaggio della rete Off-Ten (circa 5.500 km di RFI). 


In merito al sottosistema di bordo (SSB), l’implementazione di ERTMS è obbligatoria per tutti i nuovi 
veicoli, come definito dal piano STI CCS 2016, ad eccezione dei mezzi d’opera, delle locomotive di 
manovra e di veicoli adibiti ad uso nazionale non “alta velocità” non circolanti per più di 150km 
sull’infrastruttura ferroviaria sulla quale è già presente ERTMS o in realizzazione nei prossimi 5 anni, 
mentre, per quanto riguarda i veicoli esistenti, non sono fissate tempistiche per il retrofitting dei 


locomotori e l’obbligo vale solo per i veicoli intesi per l’alta velocitas. 


Oltre alla suddetta normativa Europea, a livello nazionale, esiste “Il Piano nazionale di 
implementazione di ERTMS (di seguito “NIP”)”. Già a luglio del 2017, l’Italia ha adottato tale piano in 
conformità al punto 7.4.4 “Piani nazionali di implementazione” dell'Allegato al Regolamento (UE) N. 


2016/919 della Commissione del 27 maggio 2016 (STI CCS). 


In conformità al citato Regolamento, a marzo 2017 è stato redatto il Piano di implementazione 


ERTMS. Tale Piano per l’attrezzaggio della rete prevede: 


e l’attrezzaggio di circa 1.266 km di rete (principalmente rete core), già finanziati da Contratto 


di Programma (di seguito CdP) 217.000.000 € entro il 2022; 
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e l’attrezzaggio di complessivi 4.000 km di linee (principalmente rete TEN-T core) entro il 
2026; 

e il completamento del l’attrezzaggio della rete core - circa 6.000 km - entro il 2030; 

e l’attrezzaggio dell'intera rete TEN-T — 10.000 km - (rete core e comprehensive) entro il 2050. 
Il Piano di implementazione ERTMS non definisce indicazioni circa la restante parte di rete Off-Ten 
(circa 5.500 km). 
In aggiunta al quadro normativo Europeo sopra delineato, ad aprile 2019 l ANSF ha trasmesso le 
modifiche al “Regolamento per la Circolazione Ferroviaria” - emanato con il decreto n. 4/2012 del 
9/8/2012” - che stabilisce i principi e i criteri generali di sicurezza della circolazione 
sull'Infrastruttura Ferroviaria Nazionale, incluse le infrastrutture regionali interconnesse, sulle reti 
funzionalmente isolate dal resto del sistema ferroviario ed adibite unicamente a servizi passeggeri 
locali, urbani o suburbani e sui tratti di collegamento con le infrastrutture ferroviarie private 
utilizzate dal proprietario o da un operatore per le loro rispettive attività di trasporto merci o per il 


trasporto di persone per fini non commerciali. 


In tale comunicazione sono riassunte le specifiche che gli attuali sistemi nazionali di segnalamento 
saranno chiamati a rispettare, alle quali, peraltro, corrisponderebbero ingenti costi di investimento e 


di sviluppo e gestione per adeguare gli attuali sistemi di classe B (SCMT ed SSC) in esercizio. 


In tale contesto normativo, si inquadra la proposta del Piano Coordinato terra + bordo 

dell’implementazione ERTMS sull’infrastruttura ferroviaria nazionale, finalizzata a efficientare la 
migrazione del sistema ferroviario italiano alle nuove tecnologie (es.: apparati di stazione digitali, 
sistemi di protezione della marcia treno interoperabili e adeguati al quadro normativo, sistemi di 


telecomando e supervisione). 


3.3. ERTMS nel resto dell’Europa 


L’apertura del mercato, conseguente l’entrata in vigore del 4 pacchetto ferroviario, presuppone 
l'esigenza tecnica di eliminare le barriere tecnologiche e normative attraverso l'utilizzo di una 
tecnologia interoperabile per il comando ed il controllo dei treni. L’utilizzo di differenti sistemi 
nazionali a bordo treno, pur permettendo di sfruttare da parte delle IF mercati ferroviari differenti, 
associa un costo maggiore - in termini tecnologici ed operativi - rispetto all'utilizzo di un solo sistema 


di comando e controllo comune. 


In tale contesto, l'operazione di accelerazione della realizzazione della tecnologia ERTMS sulle reti 
nazionali risponde ad esigenze che vanno oltre la sola interoperabilità che, come menzionato 


precedentemente, dovrà essere assicurata sulle reti core e comprehensive. 


L'Italia, come le principali realtà europee, intravedono attraverso l'utilizzo di ERTMS una strategia e 
un'opportunità di rinnovamento tecnologico complessivo per la crescita del sistema ferroviario 
nazionale. Tale volontà di definire una strategia ottimale di migrazione verso l'’ERTMS trova 
conferma nelle principali realizzazioni in esercizio, in corso o programmate di Piani di sviluppo 


tecnologici nazionali. In particolare, la Svizzera, l’Austria, l'Olanda, la Danimarca, la Norvegia ed il 


Belgio sono in fase di implementazione, e la Germania e la Svezia sono in procinto di farlo, di un 


piano di realizzazione di ERTMS sulla totalita della rete nazionale. 


In aggiunta, Olanda, Danimarca, Repubblica Ceca e Belgio hanno previsto ed ottenuto la 


possibilita di definire un piano di incentivi ad hoc, come aiuti di stato, per il sottosistema di bordo. 


Allo stesso tempo, anche la Svizzera e la Norvegia — pur non essendo parte dell’Unione Europea 
— hanno programmato ed ottenuto incentivi specifici per la migrazione del parco rotabile verso 
l’ERTMS. La Germania, come anche l'Italia, invece, sono in fase di definizione di tale piano di 
incentivi. 

RFI ha, inoltre, siglato un Memorandum of Understanding con gli stati confinanti con l’obiettivo 


di facilitare e velocizzare il traffico interoperabile transfrontaliero. 


Tali strategie nazionali ed allo stesso tempo europee, avranno come diretta conseguenza 
l'apertura di mercati - non solo pregiati come l'alta velocità o il trasporto merci su assi 
fondamentali - ma anche del trasporto pubblico locale nei nodi urbani come sulle linee regionali 
a scarso traffico, dando un impulso importante a tutto il comparto europeo, in particolare, al fine 


di valorizzare il trasferimento modale su ferro. 


ee 
4. Definizione degli obbiettivi e descrizione 


dell’intervento 


4.1. Stato dell’arte 


Gli scenari analizzati sono sviluppati a partire dall’attuale stato di implementazione del NIP. Ad oggi, 


risulta pianificato e finanziato l’attrezzaggio ERTMS di 1.266 km di rete convenzionale. 


Sulle linee che verranno attrezzate, in coerenza a quanto previsto dal NIP, è garantita la coesistenza 
con il sistema nazionale SCMT fino al 2026. La dismissione del sistema nazionale esistente potrà 
quindi essere effettuata a partire dal 1° gennaio 2027, con preavviso informativo delle IF, entro il 
2024. 

I 1.266 km di rete, finanziati nell’ambito del Breaktrough program, sono considerati in tutti gli 


scenari d’analisi e, quindi, definiti come invariante nel confronto. 
4.2. Scenari d’analisi 


AI fine di individuare la migliore modalità di migrazione del sistema ferroviario nel suo complesso 
(terra + bordo) verso la tecnologia ERTMS e dimostrare la convenienza economica delle diverse 
alternative misurando i benefici e rapportandoli ai costi da sostenere, sono stati individuati tre 
scenari di analisi che differiscono rispetto alla durata ed al periodo della migrazione (tempo 
necessario per completare l’attrezzaggio degli oggetti - infrastruttura e rotabili - previsti nel 


perimetro”). 
Si riporta di seguito la descrizione degli scenari individuati come oggetto dell’analisi: 


e Scenario 0 - Obblighi di legge: individuato come baseline dell’analisi. Tale scenario 
prevede: 

o estensione del sistema ERTMS all’intera rete TEN-T, in ottemperanza al 
Regolamento (UE) N. 1315/2013 ed al NIP 2017. In particolare, l’attrezzaggio 
dell’intera rete core entro il 2030 ed il completamento della rete comprehensive entro 
il 2050 per un totale di 10.688 km di rete; 

o la definizione di un piano ad hoc di rinnovo tecnologico della rete, da completare entro 
il 2035, in coerenza con il progresso tecnologico di RFI. Tale piano prevede 
l’improcrastinabile sostituzione per obsolescenza degli apparati di stazione 
elettromeccanici con apparati di stazione elettronici (ACC/ACCM) su tutta la rete 
nazionale. Tale migrazione tecnologica è tutt'ora in corso; 

o la possibilità di dismettere il sistema di Classe B dal 1° gennaio 2027 in coerenza con 
quanto definito dal NIP 2017; 

o lato sottosistema bordo, l’ipotesi che il parco rotabile circolante con SCMT (5.000 


cabine) sia completamente attrezzato entro il 2035; 
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o le seguenti ipotesi di attrezzaggio e dismissione della rete, in funzione degli anni del 
piano, per far fronte alla migrazione graduale del parco rotabile verso la tecnologia 
ERTMS: 


= 2022-2026: tutti i km di rete attrezzati durante questa fase del piano sono 
realizzati in doppio attrezzaggio ERTMS sovrapposto con il sistema Classe B 


nazionale; 


= 2027-2050: la dismissione del sistema nazionale esistente avviene 


contestualmente all’attrezzaggio delle linee in modalità ERTMS alone; 


o ilrinnovo per obsolescenza del sistema SCMT per i km di rete comprhensive non 
attrezzati entro il 2035 (3.601 km) e la totalità della rete Off-Ten (4.805 km). In 
relazione alla rete regionale (Off-Ten), i costi di rinnovo del sistema SCMT dovranno 
essere sostenuti due volte nell’arco temporale d’analisi, non prevedendo per tali km di 
rete la migrazione al sistema ERTMS e dovendo, quindi, mantenere in efficienza il 


sistema nazionale esistente per l’intero orizzonte temporale; 


e Scenario A — Intera rete non accelerato: tale scenario è basato sulle logiche 
precedentemente descritte nello scenario 0, rispettando quanto previsto dal Regolamento 
(UE) N. 1315/2013, dal NIP e dal processo di rinnovo tecnologico di RFI. In aggiunta, tale 
scenario prevede una variazione del perimetro di attrezzaggio, estendendo il sistema ERTMS 
all’intera rete (15.493 km), proseguendo anche successivamente al 2050, con l’attrezzaggio 
delle reti Off-Ten con i sistemi ERTMS Regional; 


e Scenario B - Intera rete accelerato: prevede, nell’ambito di un contesto nazionale 
normativo ad hoc (vedi paragrafo 2.3): 

o ilcompletamento dell’attrezzaggio dell’intera rete TEN e Off-Ten entro il 2036 (15.493 
km); 

o la dismissione del sistema di classe B contestualmente all’attrezzaggio della rete dal 
2022; 

o a fronte di incentivi economici con aiuti di stato compatibili per le imprese ferroviarie, 
l'adeguamento dei sottosistemi di bordo nel più breve tempo possibile da parte delle 


IF, in coerenza con il piano di attrezzaggio dell’infrastruttura. 
Su tali basi l’attrezzaggio dell’intera rete potrebbe concludersi con 14 anni di anticipo rispetto 
quanto previsto attualmente dal NIP, per un totale di 15.493 km e 5.000 cabine adeguati. 


Il grafico che segue schematizza le caratteristiche di ciascuno scenario rispetto alle dimensioni di 


analisi sopra riportate. 
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*Le coperture finanziarie per l'adeguamento del parco rotabili sono da definire. Nello scenario B, il termine del 2026 è stato considerato in maniera indicativa ai fini delle elaborazioni, tuttavia una quota estremamente 


residuale di rotabili potrebbe adeguarsi successivamente perché circolanti esclusivamente su linee a bassa densità che vengono adeguate successivamente al 2026. 
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5. Analisi finanziaria 


L’analisi finanziaria é stata effettuata in conformita alle indicazioni della guida “Guide to Cost-Benefit 
Analysis of investment Projects (2014)” e ha come obiettivo il confronto degli effetti finanziari 


correlati alla realizzazione del Programma. 


In particolare, la metodologia applicata é quella dei Flussi di Cassa Attualizzati (Discounted Cash 
Flow - DCF), che prende in considerazione esclusivamente i flussi di cassa in entrata e in uscita. Non 
rientrano nell’analisi accantonamenti, ammortamenti e altre voci contabili che non corrispondono ad 


effettivi movimenti di cassa. 


In linea con quanto raccomandato dalla guida “Guide to Cost-Benefit Analysis of investment Projects 
(2014)”, l’analisi è svolta al netto dell’inflazione, considerando valori costanti (espressi in € 2018) e 


un tasso di attualizzazione reale pari al 4%, al netto dell’inflazione. 


Gli impatti finanziari che la realizzazione del Programma comporta per il gestore dell’infrastruttura 


sono suddivisi in due macro categorie: 


e costi di investimento: 
o costi per l’attrezzaggio della rete con i sistemi di segnalamento ERTMS di livello 2/3; 
o costi per il potenziamento tecnologico della rete; 
o costi per l’upgrade del sistema SCMT; 
o costi di sovrapposizione e dismissione del sistema nazionale esistente; 
o costi interni del personale RFI; 
o costi addizionali o imprevisti; 

e costi di gestione: 
o costi di manutenzione ordinaria; 
o costi di gestione rallentamenti, interruzioni ed emergenze 
o costi per il personale dedicato al controllo della rete; 
o costi peri rinnovi dei sistemi sulla rete. 

La stessa analisi è sviluppata dal punto di vista delle imprese ferroviarie, considerando anche in 


questo caso la variazione degli impatti finanziari correlati alla realizzazione del Programma: 
e costi di investimento: 
o costi per attrezzaggio del sottosistema di bordo; 
e costi di gestione: 
o costi di manutenzione ordinaria. 
5.1. Ipotesi alla base dell’analisi finanziaria 
Alla base dell’analisi finanziaria proposta sono state considerate le seguenti ipotesi, valide sia per il 
gestore dell’infrastruttura che per le imprese ferroviarie: 


e arco temporale della valutazione si estende fino al 2060, quale termine temporale della 


concessione a RFI per la gestione dell’infrastruttura ferroviaria nazionale; 


SS 


e l'anno base per l'attualizzazione dei flussi è il 2018; 

e la variabile inflattiva non viene presa in considerazione, poiché l’analisi verrà effettuata 
considerando costi stimati in valori costanti, che quindi richiedono l’impiego di tassi reali di 
sconto per la determinazione degli indicatori sintetici; 

e iltasso di sconto utilizzato per l’analisi finanziaria corrisponde al tasso suggerito nella “Guide 
to Cost-Benefit Analysis of investment Projects (2014)” pari al 4%. 


La tabella che segue presenta un riepilogo delle ipotesi alla base dell’analisi finanziaria. 


Tabella 1 - Ipotesi alla base dell'analisi finanziaria 


Voci/Parametri Ipotesi 

Tasso di attualizzazione reale 4% 

Anno base di attualizzazione 2018 
Orizzonte temporale di valutazione 2060 

Unita di conto € 2018 a prezzi costanti 


5.2. Impatti finanziari per il gestore dell’infrastruttura 
5.2.1. Costi di investimento 


Costi per l’attrezzaggio della rete con il sistema ERTMS 


L’implementazione del sistema ERTMS comporta l’upgrade/installazione dei seguenti componenti 


tecnologici: 
e eurobalise, per trasmettere informazioni al treno; 


e RBC (Radio Block Centre), per acquisire lo stato della linea (sezioni libere/occupate, itinerari), 
calcolare il distanziamento dei treni, inviare le Autorizzazioni di Movimento al treno tramite 


rete GSM-R, impostare rallentamenti, inviare emergenze, ecc.; 


¢ BTS (Base Transceiver Station): sottosistema di ricetrasmissione del segnale radio, dotato di 


antenna, per gestire le comunicazioni tra il treno e il Radio Block Centre; 
e cdb audiofrequenza; 


e interfacciamento con gli Apparati di Stazione (Apparati Centrali): componenti in grado di 
gestire lo scambio dei comandi e controlli degli enti di linea e di piazzale (deviatoi, passaggi a 
livello, RTB, BCA o circuiti di binario)”. 


Di conseguenza, i costi di investimento correlati per l’attrezzaggio del sottosistema terra, che dovranno 


essere sostenuti dal gestore dell’infrastruttura, includono: 


e costi per l’attrezzaggio della linea con ERTMS, che comprendono i costi di installazione del 
sistema a terra e del cdb audiofrequenza per tutte le linee attualmente attrezzate con blocco 
automatico, anche al fine della progressiva sostituzione dei giunti meccanici, e per le linee di 


stazione attualmente attrezzate con il blocco conta assi; 
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e costi per l'adeguamento e l’estensione del sistema GSM-R; 


La tabella che segue riporta i costi unitari utilizzati ai fini dell’analisi finanziaria per ogni categoria di 


intervento. 
Tabella 2 — Costi unitari di investimento ‘a il sottosistema terra 
ERTMS terra 100 
Cdb audiofrequenza 150 
Estensione GSM-R 50 
Potenziamento GSM-R 25 
Fonte: RFI 


Nella tabella seguente sono riassunti i costi di investimento al termine del periodo di valutazione per 


ciascuno scenario d’analisi, considerate le differenti voci di costo. 


Tabella 3 - Costi di investimento per il sottosistema terra 
Scenario o Scenario A Scenario B 





km Costo (k€) km Costo (k€) km Costo (k€) 
ERTMS Terra 9.422 -942.220 14.227 -1.422.703 14.227 -1.422.703 
Cdb audiofrequenza 5.923 -888.690 6.530 -979.426 6.530 -979.426 
Estensione GSM-R 1.575 -78.769 4.844 -242.177 4.844 -242.177 
Potenziamento GSM-R 7.489 -187.232 9.026 -225.649 9.026 -225.649 
Totale -2.096.912 -2.869.955 -2.869.955 


Nell'ipotesi di attrezzaggio dell’intera rete, il costo complessivo dell’investimento è stimato in 2,9 
miliardi di euro. 


Si riporta di seguito la curva dei costi di investimento per l’attrezzaggio del sottosistema terra con 


[ee] 
[te] 
[e] 
N 


Grafico 2 - Curva dei costi di investimento per il sottosistema terra ERTMS + cdb Audio frequenza 


ERTMS che varia per gli scenari considerati in funzione della durata della migrazione. 
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E Scenarioo Scenario A Scenario B 


Costi per il potenziamento tecnologico della rete 
Per sfruttare appieno le potenzialità offerte dalle applicazioni ERTMS livello 2/3 è necessario 
ammodernare anche i sistemi di segnalamento che regolano la circolazione lungo la linea (sistemi di 


distanziamento) e negli impianti (apparati centrali e sistemi di supervisione). 
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Il Piano di implementazione di ERTMS deve essere pertanto coordinato con il piano tecnologico di 
sostituzione dei circa 1.460 apparati centrali di vecchia generazione (ACEI, ACE, ecc.) con i moderni 
apparati a tecnologia elettronica (ACC, ACC-M), in grado di controllare contemporaneamente anche 
più impianti di stazione e le relative tratte di bloccos. In particolare, nel programma di investimenti 
oggetto di analisi risulta inclusa la realizzazione di 1.405 impianti». Si precisa che, in coerenza con il 
progresso tecnologico di RFI, la sostituzione per obsolescenza degli apparati di stazione 
elettromeccanici con apparati di stazione elettronici (ACC/ACCM) è comunque programmata su tutta 
la rete entro il 2035, indipendentemente dal perimetro di estensione della rete implementata con la 
tecnologia ERTMS. 


I costi da sostenere per l’upgrading tecnologico di un impianto sono definiti come segue: 


e realizzazione del Sistema di Comando e Controllo Multistazione (SCCM), costo da sostenere 
per l'adeguamento delle linee non telecomandate e l'adeguamento per l’interfaccia con ACCM 
ed ERTMS; 

e realizzazione degli Apparati di stazione elettronici Multistazione: 

o ACC/ACCM, il cui costo medio è stimato in 4,5 M€ (con segnali luminosi ed SCMT -No 
ERTMS oriented-); 

o ACC/ACCM ERTMS oriented (senza segnali luminosi), realizzabili nell’ipotesi di 
implementazione delle nuove tecnologie (ACC+ERTMS) e contestuale dismissione dei 
sistemi di segnalamento nazionali di classe B (ACEI+SCMT). Gli apparati della rete 
convenzionale potrebbero essere realizzati con logiche “semplificate” simili a quelle 
attualmente adottate sulla rete Alta Velocità (assenza segnalamento laterale luminoso 
e ripetizione segnali continua) con la conseguente riduzione dei costi di investimento 
di circa il 30%, con un risparmio di circa 1,35 M€/ impianto. 

La tabella che segue sintetizza gli interventi da effettuare per l’upgrading degli apparati ed i relativi 


costi unitari da associare ai km di linea ed al numero di impianti da adeguare per ogni scenario. 


Tabella 4 - Costi unitari di investimento per il potenziamento tecnologico della rete 
Costo k€/km — k€/impianto 


Realizzazione SCCM 160 
Linea (SCMT + BA) 350 
Costo impianti ACC/ACCM (No ERTMS oriented) 
Impianti 4.5001° 
Linea 100 
Costo impianti ACC/ACCM (ERTMS oriented) 
Impianti 3.150 


Fonte: RFI 


La tabella seguente riporta per ogni voce di costo il totale associato ad ogni scenario. 


8 Fonte: “Piano di implementazione di ERTMS sull’infrastruttura ferroviaria nazionale” 
9 Sono stati esclusi gli impianti che risultano invarianti per il programma, in quanto già finanziati e/o localizzati sulle linee attrezzate entro 
il 2021, nell’ambito del Breakthrough Program, già dotate di copertura finanziaria. 
10 Non sono compresi i costi per la realizzazione di sottopassi nel caso in cui le stazioni non siano impresenziate. 
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Tabella 5 - Costi di investimento per il potenziamento tecnologico della rete 








Scenario 0 Scenario A Scenario B 

ee ti Costo (k€) ee Costo (k€) ee Costo (k€) 
Realizzazione SCCM 14.227 -2.276.325 14.227 -2.276.325 14.227 -2.276.325 
Costo impianti Linea 3.134 -1.096.849 3.134 -1.096.849 44 -15.461 
ACC/ACCM" 
(No ERTMS oriented) Impianti 1.154 -5.193.000 1.154 -5.193.000 3 -13.500 
run O Linea 3.440 -343.992 3.440 -343.992 14.183 -1.418.286 
(ERTMS oriented) Impianti 251 -790.650 251 -790.650 1.402 -4.416.300 
Totale -9.700.815 -9.700.815 -8.139.872 


Costi per upgrade del sistema SCMT 


Il contesto normativo delineato da ANSF (vedi paragrafo 3.2), impone un upgrade del sistema SCMT 
per adeguarsi alle nuove funzionalità richieste. Tale upgrade è connesso ad un costo di sviluppo e di 


implementazione del sistema lato terra, come bordo. 


La stima di tale costo dovrà tener conto che nel mondo industriale esistente non è presente una 
competizione ed apertura del mercato per le modifiche identificate come necessarie sui sistemi 
attualmente in esercizio. Inoltre, essendo la tecnologia SCMT un sistema nazionale, non è considerato 
strategico in ottica futura e, di conseguenza, non genera interesse nelle multinazionali coinvolte. 

Ai fini della semplificazione dell’analisi, sono considerati i — in modo conservativo — i soli costi di 
adeguamento del SCMT lato terra, escludendo lo sviluppo di tale sistema. Tale costo sarà sostenuto 
per ogni impianto ACC realizzato in modalità non ERTMS oriented prima del 2028, anno in cui si 
prevede che il sistema, se non sostituito con la tecnologia ERTMS, sarà rinnovato. 

La tabella che segue sintetizza i costi unitari per l’upgrading del sistema SCMT da associare ai km di 


linea da adeguare per ogni scenario. 


Tabella 6 - Costi unitari di investimento per l’upgrade del sistema SCMT 


Costo k€/km 
BA 20 
Upgrade SCMT 
BCA 100 
Fonte: RFI 


La tabella seguente riporta il costo il totale associato ad ogni scenario. 


Tabella 7 - Costi di investimento per l’upgrade del sistema SCMT 





Scenario 0 Scenario A Scenario B 
km Costo (k€) km Costo (k€) km Costo (k€) 
SCMT + BA 3.369 -67.378 3.369 -67.378 946 -18.925 
SCMT + BCA 3.360 -335.988 3.360 -335.988 364 -36.374 
Totale -403.366 -403-366 -55-299 


u Gli apparati non ERTMS oriented saranno installati sulla rete attrezzata con ERTMS prima del 2026 e sulla rete che non verrà attrezzata 
con ERTMS. Assumendo un approccio conservativo, in tutti gli scenari sono stati inclusi i costi di realizzazione degli impianti ACC/ ACCM 
già stati finanziati localizzati sulle linee attrezzate tra il 2018 e il 2021 e non incluse nel Breaktrough Program. 
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Costi di adeguamento degli ACC 


Per tutti gli scenari d’analisi sono da sostenere i costi di adeguamento degli impianti ACC attualmente 
presenti sulla rete. Tali costi di adeguamento sono pari a 200 k€/impianto e saranno sostenuti 
secondo le tempistiche di attrezzaggio della rete. La tabella che segue riporta i costi associati nei due 


scenari d’analisi. 


Tabella 8 - Costi di adeguamento ACC 





Scenario 0 Scenario A Scenario B 
impianti Costo (k€) impianti Costo (k€) impianti Costo (k€) 
Costi di adeguamento ACC 149 -29.800 165 -33.000 165 -33.000 
Totale -29.800 -33.000 -33.000 


Costi di sovrapposizione e di successiva dismissione 


Nel rispetto della normativa attuale, per tutte le tratte attrezzate in sovrapposizione con il sistema 
Classe B nazionale, dovrà essere sostenuto dal gestore dell’infrastruttura un costo di sovrapposizione 
dei sistemi ERTMS ed un successivo costo di dismissione, conseguente al progressivo attrezzaggio dei 


rotabili. 


La tabella che segue riporta i costi di sovrapposizione del sistema SCMT con VERTMS, da sostenere 
nel caso in cui la dismissione non avvenga contestualmente all’attrezzaggio della rete, nonché i costi 
di dismissione da sostenere per la riconfigurazione e per il decommissioning del sistema SCMT per 


ogni impianto attrezzato in modalità non ERTMS oriented. 


Tabella 9 - Costi unitari di sovrapposizione e dismissione 
Costo k€/km — k€/impianto 


Riconfigurazione classe B/Interfacciamenti con gli impianti esistenti 150 

Impianti ACC 200 

Decommissioning di SCMT (impianti) 200 

Decommissioning di SCMT (linea) 150 
Fonte: RFI 


La tabella che segue riporta, per ogni scenario d’analisi, i costi di sovrapposizione, dismissione e 


riconfigurazione associati. 


Tabella 10 - Costi di sovrapposizione e dismissione! 


Scenario 0 Scenario A Scenario B 


5 Le ; Costo (k€) e ma e Costo (k€) : limo : 
Impianti Impianti impianti 


Costo (k€) 





Riconfigurazione classe 
B/Interfacciamenti con gli 2.103 -315.499 2.103 -315.499 44 -6.626 
impianti esistenti 


Impianti ACC 210 -42.000 210 -42.000 3 -600 
Decommissioning di SCMT _ È 
(impianti) 818 -163.600 1.299 259.800 103 20.600 
Decommissioning di SCMT (linea) 3.369 -505.372 3.369 -505.372 1.310 -196.499 
Totale -1.026.472 -1.122.672 -224.325 





12 L'analisi non include i costi di decommissioning degli impianti ACC/ ACCM non ERTMS oriented presenti sulla rete ferroviaria al 2018. 
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Costi interni del personale RFI 


Nei differenti scenari d’analisi, sono stati considerati i costi interni del personale RFI addetto 
all’attrezzaggio della rete ed al potenziamento tecnologico degli impianti. Tali costi saranno sostenuti 
contestualmente all’implementazione di ERTMS sull’infrastruttura ferroviaria esistente e alla 
realizzazione e adeguamento degli impianti presenti su tutta la rete. 

Il valore dei costi interni è connesso ad un incremento del personale per il gestore dell'infrastruttura 
addetto alla realizzazione degli interventi oggetto d’analisi. Tale costo — sulla base di esperienze 
pregresse del gestore dell’infrastruttura — è stimato pari a circa il 3% dei costi complessivi 
d’investimento sulla linea e pari a circa il 4% dei costi legati alla realizzazione degli impianti (inclusi i 


costi di decommissioning della linea e degli impianti). 


La tabella che segue riporta, per ogni scenario d’analisi, i costi interni associati. 


Tabella 11 - Costi interni 


Scenario 0 Scenario A Scenario B 
Costo (k€) Costo (k€) Costo (k€) 
Linea -68.588 -91.779 -82.513 
Impianti -393.777 -397.625 -325.619 
Totale -462.365 -489.404 -408.132 


Fonte: RFI 


Costi addizionali o imprevisti 


Ai fini di non trascurare i possibili costi connessi al rallentamento del piano o al verificarsi di 
imprevisti durante la realizzazione del Programma, nell’analisi sono considerati eventuali costi 
addizionali da sostenere per il gestore dell infrastruttura nel corso dell’arco temporale in esame. Tali 
costi saranno sostenuti contestualmente all’attrezzaggio della rete con il sistema ERTMS, per un 
ammontare complessivo di 600 mln€ nell’ipotesi di implementazione della tecnologia sull’intera rete 


nazionale. 


La tabella che segue riporta per ogni scenario d’analisi i costi addizionali associati. 


Tabella 12 - Costi addizionali 





Scenario 0 Scenario A Scenario B 
km Costo (k€) km Costo (k€) km Costo (k€) 
Costi addizionali 9.422 -397.365 14.227 -600.000 14.227 -600.000 
Totale -397.365 -600.000 -600.000 
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Costi di investimento annui 









Rate (G€) 


Scenario Scenario Scenario 
B 


2018-2022 -0,3 -0,3 -0,2 


Al fine di fornire un quadro 
completo dell’ammontare dei 


costi di investimento sopracitati 
2023-2026 -1,2 -1,2 -0,8 


per la realizzazione del piano 2027-2030 -0,9 -0,9 -1,0 


oggetto di analisi, si riportano di 2031-2035 -0,9 -0,9 -0,9 


NONE: a è 2036-2040 -0,1 -0,1 -0,2 
seguito i rate d’investimento 
2041-2050 -0,1 -0,1 0,0 


medi annui e cumulati da 2051-2060 0,0 -0,1 0,0 
sostenere per l’intero orizzonte 

d’analisi (inclusi i costi già 

finanziati nell’ambito del 


Breakthrough Program). 


Rate annui 
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Rate cumulati 
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Grafico 3 - Rate d’investimento medi annui e cumulati 
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5.2.2. Costi di gestione 


I costi di esercizio delle infrastrutture oggetto del Programma sono costituiti esclusivamente dai costi 
di manutenzione ordinaria, dai costi della gestione dei rallentamenti e dai costi del personale. Sono, 
infatti, trascurabili le variazioni per altri costi, non essendo rilevabili impatti rilevanti sui processi di 
gestione della circolazione. 

Dall’analisi riportata nei paragrafi di seguito emerge che l’implementazione del Piano Accelerato 
assicura risparmi operativi complessivi nei costi di gestione dell’infrastruttura ferroviaria pari a circa 
1,2 miliardi di euro (€ 2018) rispetto allo scenario 0, mentre la realizzazione degli investimenti 


secondo quanto definito dallo scenario A e riduce tali costi di circa 0,1 miliardi di euro in confronto 


allo scenario O. 
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E Scenarioo Scenario A Scenario B 


Grafico 4 — Costi operativi complessivi nella gestione dell'infrastruttura 


Inoltre, sono valutati i costi di rinnovo del sistema ERTMS, come del sistema SCMT attualmente 


implementato sulla rete, in funzione dei differenti scenari. 


Costi di manutenzione ordinaria 

I costi di manutenzione ordinaria sono associati ad interventi ciclici finalizzati a mantenere l’integrità 
originaria del bene e la sua efficienza, a contenere il normale degrado d’uso e a far fronte a eventi 
accidentali. 

Tali costi sono stimati sulla base degli oggetti da manutenere di cui è composta l’infrastruttura 
ferroviaria di nuova realizzazione e degli oggetti che saranno dismessi a seguito dell’attivazione delle 
nuove opere. 

Il costo parametrico dei processi manutentivi per le lavorazioni afferenti al settore “Impianti di 
Segnalamento e Telecomunicazioni” varia per le differenti tipologie di linea, individuate in funzione 
dell’attrezzaggio tecnologico attuale e futuro!3. 

Nella tabella che segue è riportato il costo medio per le differenti tipologie di linea individuate in 


funzione dell’attrezzaggio tecnologico. 





13 Fonte: “Piano di implementazione di ERTMS sull’infrastruttura ferroviaria nazionale” 
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Tabella 13 - Variazione unitaria dei costi di manutenzione ordinaria 
Maggiorazione costo 





Comics) standalone (kem) ST, ERTMS 
SCMT + BA: 13,20 -19,80 -6,60 
SCMT + BCA:5 10,56 -19,80 -6,60 
Fonte: RFI 


I costi di manutenzione, cumulati per l’intero orizzonte d’analisi, sono riportati nella tabella che segue 


evidenziando i risultati per ogni scenario. 


Tabella 14 - Costi di manutenzione ordinaria 
Scenario 0 Scenario A Scenario B 





Costo (k€) Costo (k€) Costo (k€) 


Costi di manutenzione 


ordinaria -6.023.748 -5.908.515 -5.030.163 


Le variazioni presentate evidenziano un risparmio nei costi di gestione collegato ad un aumento dei 
costi manutentivi negli anni di doppio attrezzaggio della linea. Tale costo è compensato da una 
riduzione dei costi connessa alla manutenzione del solo sistema ERTMS a seguito della dismissione 
del sistema SCMT esistente. 


Costi per la gestione dei rallentamenti e delle interruzioni 


L'utilizzo di ERTMS livello 2 semplifica e rende più efficiente la gestione dei rallentamenti e delle 


interruzioni. 


La gestione di quest’ultimi con tecnologie tradizionali di protezione della marcia del treno necessita 
di attività di programmazione, posa in opera di elementi fisici e successiva rimozione in regime di 
interruzione. La gestione dei rallentamenti fatti in SCMT necessita di 3 cartelli di avviso, inizio e fine 
rallentamento e di 6 boe per binario prima da programmare a cura di personale dedicato e poi da 
posare a cura delle squadre specializzate quindi successivamente da rimuovere sempre in modalità di 


interruzione della linea’. 


L’ERTMS livello 2/3 utilizzando, invece, la modalità centralizzata via radio di istituzione e rimozione 


rallentamenti, semplifica in modo significativo l’attività annullando totalmente i costi di gestione. 


In base a quanto definito, nell’analisi sarà considerato come un “costo evitato” il costo medio interno 
per la gestione dei rallentamenti che è stato stimato dal gestore dell’infrastruttura in 100 €/km 
all’anno. Tale stima, ottenuta da un’analisi effettuata dal gestore dell’infrastruttura su tutta la rete, 
considera mediamente l’istituzione di cinque rallentamenti l’anno su una tratta di 200 km e un costo 


medio interno pari € 4.000 a rallentamento (incluso ore uomo, costi interruzione e materiali). 


Nella tabella che segue sono riportati i costi, cumulati per l’intero orizzonte d’analisi, che conseguono 


alla gestione dei rallentamenti per i differenti scenari in analisi. 


14 Blocco Automatico 
15 Blocco Conta Assi 
16 Fonte: “Piano di sviluppo ERTMS sulla rete RFI, vers G” 
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Tabella 15 - Costi per la gestione dei rallentamenti 
Scenario 0 Scenario A Scenario B 








Costo (k€) Costo (k€) Costo (k€) 


Costi per la gestione dei 


rallentamenti 737.270 -34.424 -16.733 


Costi del personale 

L’upgrade tecnologico delle linee oggetto di intervento, in particolare l’implementazione dei sistemi 
SCC/SCCM e lo sviluppo dell’intervaccia di comunicazione con gli impianti ACCM, consentono di 
gestire la circolazione in modalità telecomandata. 

I costi del personale considerati nell’analisi derivano dalla possibilità di razionalizzare il personale 
impiegato su ciascuna delle linee attualmente non telecomandate che potrà essere destinato ad altre 
funzioni aziendali, in seguito all’installazione dei sistemi ACC/ACCM. Il costo recuperato per ciascun 


dipendente è stimato in 40.000 € annui, considerato il costo lordo medio di un dipendente. 


Nella tabella che segue si riportano i costi relativi ad ogni scenario di analisi. 


Tabella 16 - Costi per il personale 


Scenario 0 Scenario A Scenario B 
Costo (k€) Costo (k€) Costo (k€) 
Costi di recupero del -995,440 -995.440 -597,040 


personale 


Costi per i rinnovi 

L'analisi effettuata valuta l’implementazione di un piano di interventi tecnologici, la cui vita utile è 
ipotizzata di circa 25 anni. Di conseguenza, durante l’orizzonte d’analisi saranno considerati i costi 
per i rinnovi di tali tecnologie, in particolare: 

e SCMT -installato tra il 2003 ed il 2008 - che si ipotizza dovrà essere rinnovato entro il 2035. 
In caso il sistema SCMT sia dismesso prima di tale termine, si evita un costo medio a km pari 
a 120.000€! 0 200.000€'7, rispettivamente per le linee attrezzate con SCMT + BA e SCMT + 
BCA . Tale costo include l'adeguamento del sistema SCMT alle nuove funzionalità imposte dal 
contesto normativo delineato da ANSF; 

e ERTMS, stimati pari a 80.000 €/km che dovranno essere sostenuti dal gestore 
dell’infrastruttura al termine della vita utile del sistema, ovvero circa 25 anni dopo 
l’attrezzaggio della rete. Il costo di rinnovo ERTMS è stimato pari all’80% del costo di 
installazione del sistema (100.000 €/km). 


La tabella che segue riepiloga i valori che definiscono i costi di rinnovo nei differenti scenari 


analizzati. 
Tabella 17 - Costi per i rinnovi 
Scenario 0 Scenario A Scenario B 
Costo (k€) Costo (k€) Costo (k€) 
Costi per i rinnovi -3.127.382 -2.176.409 -1.366.179 





17 Fonte: dati RFI 
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Costi di gestione annui 










Si riportano di seguito i rate Rate (G€) 


Scenario Scenario Scenario 





medi per anno e cumulati 





o A B 
se . : + 2018-2022 -0,2 -0,2 -0,2 
relativi ad i costi operativi 
F . 2023-2026 -0,2 -0,2 -0,2 
sopracitati da sostenere 2027-5040 aia sh ua 
durante l’orizzonte d’analisi, 2031-2035 -0,4 -0,4 -0,1 
inclusi i costi già finanziati 2036-2040 we we hai 
Iambito del kth h 2041-2050 -0,1 -0,1 -0,1 
nell’ambito del Brea roug 2051-2060 03 -0,1 -0,2 
Program. 
Rate annui 
2018 2022 2026 2030 2035 2040 2050 2060 
400.000 
350.000 
300.000 
250.000 
& 200.000 
150.000 
100.000 
50.000 
o 
«mmm» Scenario A === Scenario O «se Scenario B 
Rate cumulati 
2018 2022 2026 2030 2035 2040 2050 2060 
10.000.000 
9.000.000 
8.000.000 
7.000.000 
6.000.000 
& 5.000.000 
4.000.000 
3.000.000 
2.000.000 
1.000.000 
o 


«mm» Scenario A see Scenario O. «se Scenario B 


Grafico 5 - Rate di gestione medi annui e cumulati 
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5.3. Impatti finanziari per le imprese ferroviarie 
5.3.1. Costi di investimento 


I costi di investimento per le imprese ferroviarie sono rappresentati dall’attrezzaggio del sottosistema 
di bordo della flotta. 


Sulla base di una analisi svolta dal gestore dell’infrastruttura, i costi di primo attrezzaggio dei 
sottosistemi di bordo sono stimati in circa: 

e 250 k€/testa di serie per la progettazione e l’upgrading di una testa di serie; 

e 60k€/cabina per upgrading da SCMT a ERTMS + SCMT integrato; 

e 300 k€/cabina bordo ERTMS + SCMT integrato ex novo. 
Il costo dell’investimento per l’attrezzaggio dell’intero parco rotabile è stimato in 319 milioni di euro 
per tutti gli scenari d’analisi. Tale costo è connesso alla progettazione e all’allestimento di 100 teste di 
serie e all’upgrading del sottosistema di bordo per le restanti 4.900 cabine attualmente circolanti 
sulla rete ferroviaria nazionale. 
Nonostante l’intero parco rotabile si ipotizza sia attrezzato entro il 2035 in tutti gli scenari in analisi, i 
rate annui di realizzazione degli investimenti variano in funzione dello scenario considerato. 
Nel piano accelerato, si ipotizza che - a fronte di incentivi per le imprese ferroviarie — la maggior 
parte del parco rotabile (3.100 cabine) sia attrezzato entro il 2026. Per quanto riguarda gli scenari 0 
ed A, si ipotizza, invece, una migrazione graduale del parco rotabile verso la tecnologia ERTMS da 


completarsi entro il 2035. 
5.3.2. Costi di gestione 


I costi di gestione per le imprese ferroviarie sono definita in funzione della variazione dei costi di 


manutenzione del bordo in caso di attrezzaggio con SCMT o di upgrading del sistema esistente. 
Costi di manutenzione ordinaria 


I costi di manutenzione ordinaria del materiale rotabile variano in funzione del sistema di 
segnalamento utilizzato. In particolare, l’attrezzaggio della cabina con doppio sistema di 
segnalamento, genera un aumento dei costi di gestione del 10% rispetto al costo di gestione di una 
cabina attrezzata con SCMT (circa 11.000 €/anno). 
Sebbene comporti un aumento dei costi di gestione per le imprese ferroviarie, studi commissionati 
dalla UE hanno evidenziato la maggiore convenienza della strategia dual on board, selezionata come 
modalità di migrazione in tutti gli scenari d’analisi, dati: 

e minori costi di attrezzaggio/gestione del doppio sottosistema di bordo rispetto al doppio 

sottosistema terra; 


e minori tempi necessari per il retrofitting dell'intera flotta!8. 





18 Fonte: “Piano di implementazione di ERTMS sull’infrastruttura ferroviaria nazionale” 
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Le variazioni relative ai costi di manutenzione sono riportate nella tabella che segue evidenziando i 


risultati dell’analisi per ogni scenario. 


Tabella 18 - Variazione dei costi di manutenzione ordinaria del parco rotabile 
Scenario 0 Scenario A Scenario B 





Costo (k€) Costo (k€) Costo (k€) 


Costi per i rinnovi -2.001.921 -2.001.921 -2.111.874 


5.4. Risultati dell’analisi finanziaria 


Nella tabella che segue si riporta un quadro di sintesi dell’analisi finanziaria, dove ad ogni scenario 


d’analisi sono associati i costi attualizzati ed il Valore Attuale Netto. 


Tabella 19 - Risultati dell'analisi finanziaria 


Scenario o Scenario A Scenario B 
VAN € 2.018 VAN € 2.018 VAN € 2.018 
Costi di investimento linea -1.189.870 -2.096.912 -1.371.666 -2.869.955 -1.857.866 -2.869.955 
Costi di investimento ACC e sistemi correlati -6.558.022 -9.700.815 -6.558.022 -9.700.815 -5.200.370 -8.139.872 
Costi di sovrapposizione -271.858 -357-499 -271.858 -357.499 -5.970 -7.226 
Costi di adeguamento ACC -17.929 -29.800 -18.698 -33.000 -21.400 -33.000 
Costi di dismissione -375-464 -668.972 -398.209 -765.172 -136.460 -217.099 
Costi addizionali -223.271 -397.365 -270.860 -600.000 -383.015 -600.000 
Costi interni -303.543 -462.365 -309.907 -489.404 -261.442 -408.132 
Costi di upgrade del sistema SCMT -323.819 -403.366 -323.819 -403.366 -48.684 -55.299 
Costi di manutenzione ordinaria -3.230.630 -6.023.748 -3.205.487 -5.908.515 -2.776.147 -5.030.163 
Costi di gestione rallentamenti -21.999 -37.270 -21.378 -34.424 -13.392 -16.733 
Costi di rinnovo -1.313.145 -3.127.382 -1.102.216 -2.176.409 -414.400 -1.366.179 
Costi di recupero del personale -188.745 -225.440 -188.745 -225.440 -192.445 -227.040 
a a a ae eee ee ee eee | 
Totale infrastruttura -14.018.295 -23.530.934 -14.040.865 -23.563.999 -11.311.591 -18.970.698 
EE 
Costi per investimento rotabili -222.778 -319.000 -222.778 -319.000 -237.857 -319.000 
Costi di gestione rotabili -790.169 -2.001.921 -790.169 -2.001.921 -869.233 -2.111.874 


Totale IF -1.012.947 -2.320.921 -1.012.947 -2.320.921 -1.107.090 -2.430.874 


Totale piano -15.031.242 -25.851.855 -15.053.812 -25.884.920 -12.418.681 -21.401.572 


I costi attualizzati del Programma - riportati nella tabella precedente — sono sintetizzati per ciascuno 


scenario d’analisi nei grafici che seguono. 
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Scenario 0 


Scenario A 


Scenario B 


CAPEX INFRASTRUTTURA 


CAPEX IMPRESE FERROVIARIE 


OPEX INFRASTRUTTURA 


OPEX IMPRESE FERROVIARIE 


CAPEX INFRASTRUTTURA 


CAPEX IMPRESE FERROVIARIE 


OPEX INFRASTRUTTURA 


OPEX IMPRESE FERROVIARIE 


CAPEX INFRASTRUTTURA 


CAPEX IMPRESE FERROVIARIE 


OPEX INFRASTRUTTURA 


OPEX IMPRESE FERROVIARIE 


mi: 


me: 


ACC E SISTEMI CORRELATI rr 9,7 


COSTIERTMS MM 2,1 


COSTI DI 
SOVRAPPOSIZIONE 


COSTI DI DISMISSIONE § 0,7 


1 0,4 


ALTRI COSTI © 1,3 


ACC E SISTEMI CORRELATI ui 9,7 
COSTIERTMS MM 2,9 
COSTI DI SOVRAPPOSIZIONE | 0,4 
COSTI DI DISMISSIONE © 0,8 


ALTRI COSTI © 1,5 


ACC E SISTEMI CORRELATI ME 8,1 
COSTIERTMS MI 2,9 
COSTI DI SOVRAPPOSIZIONE 0,03 
COSTI DI DISMISSIONE | 0,2 


ALTRI COSTI © 1,1 


Grafico 6 — Costi attualizzati del Programma per scenario d’analisi 


Come si evince dalla tabella, i costi d'investimento e gestione connessi alla realizzazione del piano 


accelerato (scenario B) comportano rispetto allo Scenario inerziale (scenario 0) una riduzione di 4,4 


miliardi di euro. 


Il confronto tra lo scenario A e lo scenario o inerziale, invece, evidenzia un incremento dei costi 


d’investimento per il gestore dell’infrastruttura pari a 0,03 miliardi di euro, compensato però da un 


equivalente riduzione dei costi di gestione. 
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6. Analisi economica 


I valori di costo ottenuti dai risultati dell’analisi finanziaria sono stati tradotti in valori economici 
tramite la sottrazione delle quote di trasferimento allo Stato che non costituiscono, sotto il profilo 


collettivo, consumo di risorse (es. imposte, oneri sociali, ecc.). 


La metodologia utilizzata per la conversione da costi finanziari a costi economici viene proposta nei “I 


quaderni del PON Trasporti n. 2 — 2006”, redatto dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti. 


Considerando che i costi di investimento sostenuti da RFI sono al netto dell’ IVA, nell’ambito dell ACB 
si utilizzano i fattori di conversione da valori senza IVA riportati nella tabella che segue, sia per il 


gestore dell’infrastruttura che per le imprese ferroviarie. 


Tabella 20 - Fattori di conversione costi d'investimento 


Fattore di conversione 
Voce di costo Note sul calcolo dei fattori 





(da valori senza IVA) 


Materiali 1,000 


Scorporo oneri sociali (valore 2016 
Manodopera 0,710 per settore “costruzioni”: 29%, fonte 
ISTAT, 2016) 


La tabella seguente definisce, invece, i fattori di conversione utilizzati nell’ambito dell’analisi per la 
variazione dei costi di gestione sostenuti dal gestore dell’infrastruttura come dalle imprese 


ferroviarie. 


Tabella 21 - Fattori di conversione costi di gestione 


Fattore di conversione 
Voce di costo Note sul calcolo dei fattori 





(da valori senza IVA) 


Manutenzione e altri costi 1,000 


Scorporo oneri sociali (valore 2016 
Personale 0,710 per settore “costruzioni”: 29%, fonte 
ISTAT, 2016) 


Si riporta la ripartizione percentuale tra le voci di costo, indicate nelle tabelle precedenti, considerate 


per i costi d’investimento ed i costi di gestione. 


Tabella 22 - Ripartizione percentuale per voci di costo 


Costi di investimento Materiali Manodopera 


Costi di investimento ACC e sistemi correlati 


Realizzazione SCCM 60% 40% 
Realizzazione ACC/ACCM - Linea 40% 60% 
Realizzazione ACC/ACCM - Impianti 50% 50% 
Realizzazione ACC/ACCM ERTMS oriented - Linea 30% 70% 
Realizzazione ACC/ACCM ERTMS oriented - Impianti 50% 50% 
Costi di investimento linea 

ERTMS Terra 60% 40% 
Cdb audiofrequenza 70% 30% 
Estensione GSM-R 60% 40% 
Potenziamento GSM-R 60% 40% 
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Costi di sovrapposizione 
Riconfigurazione Classe B/Interfacciamenti Impianti esistenti 70% 30% 
Impianti ACC 30% 70% 
Costi di adeguamento ACC 

30% 70% 
Costi di dismissione ACC 
Decommissioning SCMT (impianti) 30% 70% 
Decommissioning SCMT (linea) 70% 30% 
Costi di upgrade SCMT 
SCMT + BA 40% 60% 
SCMT + BCA 40% 60% 
Costi addizionali 

0% 100% 
Costi interni 
Linea 0% 100% 
Impianti 0% 100% 


Manutenzione ed 


Costi di gestione altri costi Personale 

Costi di manutenzione ordinaria 

SCMT + BA 80% 20% 

SCMT + BCA 80% 20% 

SCMT + BA (doppio attrezzaggio) 80% 20% 

SCMT + BCA (doppio attrezzaggio) 80% 20% 

ERTMS alone 0% 100% 

Costi di gestione rallentamenti 

SCMT 80% 20% 

ERTMS 100% 0% 

Costi di rinnovo 

SCMT 60% 40% 

ERTMS 60% 40% 

Costi di recupero personale 

SCMT 0% 100% 

ERTMS 0% 100% 
->”’‘—"——— = 

Bordi 

Costi di investimento Materiali Manodopera 

Upgrading (progettazione e allestimento TDS) 

100% 0% 

Costi di gestione ag ver ed Personale 

Manutenzione ordinaria bordo 

Doppio attrezzaggio 50% 50% 

ERTMS alone 50% 50% 


Fonte: RFI 
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6.1. Risultati dell’analisi economica 


Nella tabella che segue si riporta un quadro di sintesi dei risultati dell’analisi economica, dove ad ogni 
scenario sono associati i costi attualizzati ed il Valore Attuale Netto, ottenuto sulla base di un tasso di 


attualizzazione pari al 3%. 


Tabella 23 - Risultati dell'analisi economica 


Scenario 0 Scenario A Scenario B 
VAN € 2.018 VAN € 2.018 VAN € 2.018 
Costi di investimento linea -1.219.067 -1.879.442 -1.449.292 -2.565.444 -1.845.474 -2.565.444 
Costi di investimento ACC e sistemi correlati -6.170.730 -8.308.450 -6.170.730 -8.308.450 -4.942.106 -6.942.895 
Costi di sovrapposizione -261.534 -321.525 -261.534 -321.525 -5.653 -6.528 
Costi di adeguamento ACC -16.088 -23.751 -16.958 -26.301 -18.957 -26.301 
Costi di dismissione -383.308 -591.794 -409.143 -668.466 -137.841 -195.822 
Costi addizionali -181.203 -282.129 -229.435 -426.000 -303.064 -426.000 
Costi interni -238.291 -328.279 -244.737 -347.477 -206.695 -289.774 
Costi di upgrade del sistema SCMT -282.203 -333-180 -282.203 -333-180 -41.480 -45.677 
Costi di manutenzione ordinaria -3.319.494 -5.308.318 -3.271.244 -5.156.194 -2.645.927 -4.057.892 
Costi di gestione rallentamenti -23.211 -35.108 -22.361 -32.428 -13.293 -15.762 
Costi di rinnovo -1.410.951 -2.764.606 -1.140.939 -1.923.945 -484.575 -1.207.702 
Costi di recupero del personale -139.694 -160.062 -139.694 -160.062 -142.111 -161.198 
ER) 
Totale infrastruttura -13.645.774 -20.336.644 -13.638.270 -20.269.472 -10.787.176 -15.940.995 
Doe o a a 
Costi per investimento rotabili -242.714 -319.000 -242.714 -319.000 -255.084 -319.000 
Costi di gestione rotabili -837.355 -1.711.642 -837.355 -1.711.642 -910.581 -1.805.652 


Totale IF -1.080.069 -2.030.642 -1.080.069 -2.030.642 -1.165.665 -2.124.652 


Totale piano -14.725.843 -22.367.286 -14.718.339 -22.300.114 -11.952.841 -18.065.647 


I risultati dell’analisi economica riflettono quanto già evidenziato nell’analisi finanziaria, 
dimostrando come l’implementazione del piano accelerato comporti una riduzione dei costi totali pari 
a 4,3 miliardi di euro, mentre la realizzazione dell’investimento secondo quanto definito dallo 


scenario A è connesso a costi del piano per lo più equivalenti. 
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7. Analisi socio-economica 


L’analisi socio-economica é stata effettuata in conformità alle indicazioni della guida “Guide to Cost- 

Benefit Analysis of investment Projects (2014)” ed ha come obiettivo la valutazione e monetizzazione 
degli impatti economici e sociali generati dalla realizzazione del piano “Implementazione del sistema 
ERTMS sulla rete nazionale”. 

L’analisi è svolta al netto dell’inflazione, considerando valori costanti (espressi in € 2018) e un tasso 


di attualizzazione socio-economico pari al 3%. 
7.1. Ipotesi alla base dell’analisi 


Alla base dell’analisi socio-economica proposta sono state considerate le seguenti ipotesi, valide sia 


per il gestore dell’infrastruttura che per le imprese ferroviarie: 


e arco temporale della valutazione si estende fino al 2060, anno terminale degli interventi di 
adeguamento della rete per tutti gli scenari presi in esame e anno di fine della concessione 
RFI; 

e l'anno base per l'attualizzazione dei flussi è il 2018; 

e la variabile inflattiva non viene presa in considerazione, poiché l’analisi verrà effettuata 
considerando costi stimati in valori costanti, che quindi richiedono l’impiego di tassi reali di 
sconto per la determinazione degli indicatori sintetici; 

e iltasso di sconto utilizzato per l’analisi socio-economica corrisponde al tasso suggerito nella 
“Guide to Cost-Benefit Analysis of investment Projects (2014)” pari al 3%. 


La tabella che segue presenta un riepilogo delle ipotesi alla base dell’analisi finanziaria. 


Tabella 24 - Ipotesi alla base dell'analisi finanziaria 






Voci/Parametri Ipotesi 

Tasso di attualizzazione reale 3% 

Anno Base di attualizzazione 2018 
Orizzonte temporale di valutazione 2060 

Unità di conto € 2018 a prezzi costanti 


7.2. Analisi di traffico 


L’analisi costi-benefici del Programma è stata effettuata, come anticipato al paragrafo 2.2, 
considerando invarianti il livello di capacità della rete’? e il modello di esercizio nell’orizzonte 
d’analisi considerato. Tale ipotesi è da considerarsi conservativa in relazione alla quantificazione dei 


benefici. 


Il traffico giornaliero, classificato per categoria di treno, considerato nell’ambito dell’analisi - derivato 


dal sistema PIC treni programmati per il giorno 13 marzo 2019 - è riportato nella tabella seguente2°. 


19 Come anticipato in premessa, l’impatto in termini di capacità, richiedendo ulteriori approfondimenti, verrà quantificato in una successiva 
versione dell’analisi costi benefici. 
20 Elaborazione PwC su dati di circolazione forniti da RFI 

36 


mS 


Tabella 25 - Traffico giornaliero per categoria treno 
Treni/giorno 


Categoria treno 





Lunga percorrenza 401 
Regionale 9.133 
Merci?! 565 
Totale 10.099 


AI fine di monetizzare gli impatti socio-economici connessi ai benefici del Programma è necessario 
definire il traffico per tipologia di treno che, circolando sull’infrastruttura ferroviaria, usufruirà dei 


benefici garantiti dall’implementazione del sistema ERTMS. 


Il traffico (espresso in termini di numerosità di treni circolanti) relativo alle sezioni di rete attrezzate 


con ERTMS è stato stimato applicando la seguente metodologia. 


1. Definizione della curva cumulata di km attrezzati per anno, classificati per 
tipologia di attrezzaggio tecnologico (SCMT + BA verso SCMT + BCA). 
I grafici che seguono riportano il dettaglio dei km di rete attrezzati per anno negli scenari 
d’analisi. 
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Grafico 7 - Curva cumulata di km attrezzati per anno classificati per attrezzaggio tecnologico — Scenario 0 
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Grafico 8 - Curva cumulata di km attrezzati per anno classificati per attrezzaggio tecnologico — Scenario A 





21 Il dato programmato dei treni merci è stato modulato in accordo con RFI, al fine di considerare l'impatto delle cancellazioni e dei treni 


straordinari. 
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Grafico 9 - Curva cumulata di km attrezzati per anno classificati per attrezzaggio tecnologico — Scenario B 
2. Calcolo della percentuale di attrezzaggio di km annua per attrezzaggio 


tecnologico. 
Le tabelle che seguono definiscono la percentuale di attrezzaggio della rete con ERTMS 


rispetto all’estensione totale. 


Tabella 26 - Percentuale di attrezzaggio di km annua per attrezzaggio tecnologico - Scenario 0 
Scenario 0 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 


SCMT + BA 8% 13% 29% 36% 44% 53% 63% 71% 74% 74% 75% 77% 82% 84% 
SCMT + BCA 3% 4% 4% 7% 9% 11% 13% 14% 16% 18% 21% 23% 23% 24% 

2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 
SCMT + BA 85% 89% 90% 94% 94% 94% 94% 95% 97% 97% 97% 97% 97% 98% 
SCMT + BCA 25% 26% 28% 28% 30% 32% 34% 37% 39% 41% 44% 45% 49% 52% 


2050 
SCMT + BA 98% 
SCMT + BCA 53% 
Tabella 27 - Percentuale di attrezzaggio di km annua per attrezzaggio tecnologico - Scenario A 
Scenario A 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 
SCMT + BA 8% 13% 29% 36% 44% 53% 63% 71% 74% 74% 75% 77% 82% 84% 
SCMT + BCA 3% 4% 4% 7% 9% 11% 13% 14% 16% 18% 21% 23% 23% 24% 
2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047 2048 2049 
SCMT + BA 85% 89% 90% 94% 94% 94% 94% 95% 97% 97% 97% 97% 97% 98% 
SCMT + BCA 25% 26% 28% 28% 30% 32% 34% 37% 39% 41% 44% 45% 49% 52% 
2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057 2058 2059 2060 
SCMT + BA 98% 98% 98% 99% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 
SCMT + BCA 53% 58% 63% 68% 73% 78% 83% 89% 94% 99% 100% 





Tabella 28 - Percentuale di attrezzaggio di km annua per attrezzaggio tecnologico - Scenario B 
Scenario B 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 


SCMT + BA 8% 15% 18% 30% 42% 51% 66% 80% 92% 94% 98% 98% 99% 100% 
SCMT + BCA 7% 12% 18% 20% 24% 29% 32% 37% 41% 51% 60% 70% 79% 89% 


2036 
SCMT + BA 100% 
SCMT + BCA 100% 
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3. Elaborazione del numero dei treni giorno che ogni anno beneficiano 
dell’implementazione di ERTMS. 
I grafici che seguono riportano, per tutti gli scenari d’analisi, il numero di treni giorno che, per 
ogni anno nell’ambito del periodo di valutazione, beneficeranno dell’implementazione del 


sistema ERTMS. 
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Grafico 10 - Treni giorno che ogni anno beneficiano dell’implementazione di ERTMS -— Scenario o 
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Grafico 11 - Treni giorno che ogni anno beneficiano dell’implementazione di ERTMS — Scenario A 
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Grafico 12 - Treni giorno che ogni anno beneficiano dell’implementazione di ERTMS — Scenario B 
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4. Elaborazione del numero dei treni anno che beneficiano dell’implementazione di 
ERTMS. 
Il numero di treni anno circolanti sull’infrastruttura ferroviaria è stato calcolato moltiplicando 
il numero dei treni giorno per i giorni d’esercizio. 
Nella tabella che segue sono riportati i giorni di circolazione considerati nell’analisi in 


funzione delle categorie di treno. 


Tabella 29 - Giorni d'esercizio ferroviario per categoria treno 





Categoria treno Giorni d’esercizio/anno22 
Lunga percorrenza 350 
Regionale 320 
Merci 280 


5. Elaborazione del numero di passeggeri e tonnellate anno che beneficiano 
dell’implementazione di ERTMS. 
Il numero di passeggeri o tonnellate circolanti sulla rete nazionale è stato stimato 
moltiplicando il numero di treni anno per i load factor?3 riportati nella tabella che segue. 
Considerando che l’analisi è svolta ipotizzando traffico costante nell’intero orizzonte, i 
passeggeri e le tonnellate anno stimate sono ottenute sulla base di un modello d’esercizio 
invariato. Tale assunzione rende cautelativa la stima di passeggeri o tonnellate inclusi 


nell’analisi. 


Tabella 30 - Load factor per categoria treno 


Categoria treno pax/treno — t/treno 
Lunga percorrenza 243 
Regionale 122 
Merci 500 


7.3. Benefici quantitativi 


Gli impatti socio-economici connessi all’implementazione del sistema ERTMS sono prevalentemente 
legati all'aumento di affidabilità, puntualità e stabilità offerto dal sistema rispetto alle tecnologie 
attualmente implementate sui 14.227 km di rete nazionale in analisi. 

Tali impatti si traducono in benefici derivanti dal risparmio di tempo di viaggio degli utenti/operatori 
ferroviari direttamente coinvolti. L’indicatore è stato calcolato come prodotto del valore economico 
del tempo per la quantità di tempo risparmiato dalle persone e/o merci che attualmente utilizzano la 


rete ferroviaria italiana, essendo l’analisi svolta nell’ipotesi di traffico costante. 
Per la quantificazione monetaria del risparmio dei tempi di viaggio occorre: 


e stimare il tempo di percorrenza “senza” e “con” intervento; 





22 Dati di circolazione RFI 
23 Fonte: Conto Nazionale Trasporti, 2018 
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e monetizzare i tempi di percorrenza. 


Il grafico che segue sintetizza la metodologia utilizzata nell’analisi per la stima monetaria del 


risparmio economico connesso alla variazione del tempo di percorrenza. 
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2. Monetizzazione 
RISPARMIO COSTO 





Grafico 13 - Metodologia di calcolo per la quantificazione monetaria del risparmio dei tempi di viaggio 


Il valore economico del tempo è stato calcolato seguendo le indicazioni proposte dalle “Linee guida 


per la misura dei Costi Esterni nell’ambito del PON Trasporti 2000 — 2006”. 


In sintesi, la monetizzazione dei tempi di viaggio avviene moltiplicando le variazioni attese 


(passeggeri*ora, tonnellate*ora) per i parametri sotto riportati. 


Tabella 31 - Valori del tempo di trasporto 





Categorie Motivi di 3 Valore del tempo 
: a Proxy del valore monetario del tempo 
di utenti spostamento (CTIS ESS) 
Spostamenti per Costo industriale medio della manodopera = 
NED ; ; | 23,45€/h 
motivi di lavoro Costo lavoro dipendente?4/Ore lavorative annue complessive 
P ; Spostamenti per Salari orari netti medi nazionali = Reddito netto lavoro 870€/h 
ASSEBBELI pendolarismo dipendente?5/Ore lavorative annue complessive 79 €/ 
Spostamenti per Consumi orari pro capite nazionali = Consumi pro capite?6 491€/h 


altri motivi /Ore tempo libero medie per abitante?7 


24 Valori indicizzati sulla base del coefficiente di rivalutazione monetaria (Fonte: Rivaluta, Istat) 
25 Valori indicizzati sulla base del coefficiente di rivalutazione monetaria (Fonte: Rivaluta, Istat) 
26 Valore indicizzato sulla base del tasso d’inflazione (Fonte: IMF - International Monetary Fund) 
27 Valore indicizzato sulla base dell’aumento della produttività (Fonte: Eurostat) 
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Categorie Motivi di Valore del tempo 


Proxy del valore monetario del tempo 





di utenti spostamento (€2018) 
, Spostamenti merci?8 
Merci (tonn) 1,06 € /h 
onn 


Come definito nelle “Linee guida per la misura dei Costi Esterni nell’ambito del PON Trasporti 2000 
- 2006”, i valori del tempo di trasporto verranno indicizzati nel tempo sulla base del valore effettivo o 


tasso effettivo di crescita del PIL pro-capite?9 a prezzi costanti. 


Si riporta, inoltre, la ripartizione percentuale dell’utenza per motivo di spostamento?° per tipologia di 


treno. 
Tabella 32 - Ripartizione dell'utenza per motivo 
Categoria treno pax/treno — t/treno 
Lavoratori 6% 
Pendolari 71% 
Altri 23% 


La metodologia definita è implementata per la monetizzazione dei seguenti impatti: 
e maggiore affidabilità del sistema; 
e minori ritardi nella notifica rallentamenti improvvisi; 


e aumento della stabilità nei nodi. 


28 Valore indicizzato sulla base dell’inflazione (Fonte: IMF - International Monetary Fund) 
29 Fonte: data base International Monetary Fund 


30 Fonte: “Linee guida per la misura dei Costi Esterni nell’ambito del PON Trasporti 2000 - 2006” basato su indagine UNITE 
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Rate (G€) 


so A $ 5 pa Scenario Scenario Scenario 
Tali impatti, come riportato nei grafici che o A 





seguono, assicurano benefici totali per la 2918-2022; 0,0002, “appa:  <0;0003 


Lu . NE Do 2023-2026 0,0020 0,0020 0,0026 
collettività pari a 0,7 miliardi di euro sofa. ni NESS code 
nell’ipotesi di implementazione del piano 2031-2035 0,0056 0,0056 0,0183 
accelerato. 2036-2040 0,0078 0,0078 0,0226 

2041-2050 0,0101 0,0101 0,0226 


2051-2060 0,0108 0,0187 0,0226 


Rate annui 


2018 2022 2026 2030 2035 2040 2050 2060 
50.000 


45.000 
40.000 
35.000 
30.000 


25.000 


K€ 


20.000 
15.000 
10.000 


5.000 


«mmm» Scenario A mme Scenario O «se Scenario B 


Rate cumulati 


2018 2022 2026 2030 2035 2040 2050 2060 
1.000.000 


900.000 
800.000 
700.000 
600.000 

& 500.000 
400.000 
300.000 
200.000 
100.000 


o 
ez» Scenario A Se Scenario O. se Scenario B 


Grafico 14 - Rate dei benefici medi annui e cumulati 
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7.3.1. Affidabilità 


Il sistema di segnalamento ERTMS assicura minori ritardi per maggiore affidabilità rispetto alle 
attuali tecnologie BA o BCA + SCMT. 


La quantificazione di tale riduzione è stata stimata confrontando il numero di avarie relative ai guasti 
del sistema di distanziamento imputabili alla gestione dell’infrastruttura nel caso di reti attrezzate 
con differenti attrezzaggi tecnologici, in particolare BA + SCMT, BCA + SCMT ed ERTMS. 


Le linee oggetto d’analisi sono state: 
1. Roma — Firenze DD (BA +SCMT); 
2. Ferrara — Rimini (BCA + SCMT); 
3. Milano — Bologna AV (ERTMS). 


La tabella che segue riporta, per le linee in esame, le avarie rilevate, i conseguenti ritardi ed il numero 


di treni coinvolti nell’analisi. 


Tabella 33 — Minuti di ritardo dovuti ad avarie relative ai guasti del sistema di distanziamento3! 





Numero Ritardi dei treni Numero treni 
avarie coinvolti (min) coinvolti 

Milano — Bologna (AV) — ERTMS 250 492 
CdB 30 1.551 

Posto Telecomandato 4 171 

Punto informativo SCMT/ERTMS 4 92 

Sala tecnologica sistema ACC 9 214 

Stazione radio base (BTS) 1 49 

Unità di elaborazione/Sottosistema 1 18 

Unità gestione blocco radio 3 286 

Unità periferiche - post. oper. 1 290 

Unità gestione blocco radio 2 1.272 

Totale 55 3-943 

Firenze — Roma (DD) — BA + SCMT 215 854 
Armadio relé/BA/alimentazione 32 3.401 

Cassette smistamento/Cavi (Contenitore) 2 60 

CdB 18 1.123 

Garitta BA 9 492 

Punto informativo SCMT/ERTMS 8 383 

Segnale Ferroviario 27 2.442 

Sezione BA 38 1.770 

Totale 134 9.671 

Ferrara — Rimini — BCA + SCMT 125 143 
Armadio relé/BA/alimentazione 6 354 

Cassette smistamento/Cavi (Contenitore) 3 57 

Complesso BCA/DEAC 28 2.054 

Pedali (Contenitore) 7 507 

Totale 44 2.972 





31 Come indicazioni fornite da RFI 
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Metodologia 


Partendo dalla analisi riportata, sono stati elaborati i valori definiti nella tabella che segue. In 
particolare, ad ogni avaria è stato associato il numero di treni interessato ed il conseguente ritardo 


per il singolo treno coinvolto. 


Tabella 34 —Base dati minori ritardi per maggiore affidabilità 


Linea Avarie/km Treni/avaria Minuti di ritardo 
SCMT + BA 0,62 6 11 
SCMT + BCA 0,35 3 21 
ERTMS 0,22 9 8 


Dal confronto dei valori definiti in tabella, avarie/km e minuti di ritardo, si considera che 


lattrezzaggio della rete con il sistema ERTMS comporti: 


e una riduzione del numero di avarie occorrenti sulla rete; 


e una diminuzione dei minuti di ritardo per il singolo treno coinvolto nell’avaria. 
Ai fini di valutare l'impatto di tale beneficio è stata implementata la metodologia seguente. 


1. Calcolo del numero di avarie evitate ed avarie di durata inferiore per anno 
d’analisi. 
L’elaborazione del numero di avarie evitate e di inferiore durata è stata ottenuta in funzione 
delle avarie/km moltiplicate per i km di rete attrezzati con ERTMS annualmente, secondo le 
tempistiche definite dagli scenari d’analisi. 
Ipotizzando l’implementazione del piano ERTMS secondo le direttive definite dallo scenario 


accelerato, il risultato di tale elaborazione è riportato nel grafico che segue. 
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Grafico 15 — Avarie relative ai guasti del sistema di distanziamento — Scenario B 
2. Definizione del numero di treni coinvolti nelle avarie per anno d’analisi. 


Ad ogni avaria, relativa ai guasti del sistema di distanziamento, è stato associato il numero di 
treni coinvolto considerando i valori riportati in tabella 32, in relazione all’attuale attrezzaggio 


tecnologico. 
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Al completamento dell’attrezzaggio dell’intera rete ferroviaria nazionale, é atteso un risparmio 
di tempo per 31.291 treni all’anno. 

La ripartizione percentuale?2 utilizzata per stimare la categoria di treno circolante sulla rete 
nazionale, in funzione dell’attrezzaggio tecnologico, è derivata dal sistema PIC treni 


programmati per il giorno 13 marzo 2019. I risultati ottenuti si riportano nella tabella che 


segue. 
Tabella 35 - Ripartizione percentuale per categoria treno ed attrezzaggio tecnologico 
SCMT + BA SCMT + BCA 
Lunga percorrenza 17% 5% 
Regionale 57% 84% 
Merci 26% 11% 


I grafici che seguono presentano il traffico distinto per categoria di treno che beneficia 
dell’upgrade del sistema di protezione della marcia a ERTMS, implementato secondo le 


tempistiche definite nello scenario B. 
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Grafico 16 — Treni coinvolti nelle avarie evitate - Scenario B 
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Grafico 17 - Treni coinvolti nelle avarie con risparmio di tempo - Scenario B 
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3. Definizione del numero di passeggeri o tonnellate coinvolti nelle avarie per anno 
d’analisi. 
Attraverso l’applicazione dei load factor riportati in tabella 30 e della percentuale di 
ripartizione per categoria d’utente definita in tabella 32, sono stati calcolati il numero di 
passeggeri o tonnellate coinvolti nelle avarie in analisi. 
Al completamento dell’attrezzaggio della rete ferroviaria nazionale con la tecnologia ERTMS, i 
risultati ottenuti consentono di registrare un risparmio di tempo per 3.523.426 passeggeri e 
3.229.500 tonnellate di merce trasportata all’anno. In particolare, i risparmi di tempo sono 
connessi a 211.406 passeggeri che utilizzano l'infrastruttura ferroviaria per motivi di lavoro, 


2.501.632 pendolari e 810.388 passeggeri che effettuano lo spostamento per altri motivi. 
Risultati 
L’implementazione della metodologia descritta nella sez. 7.3, con il fine di monetizzare la riduzione 


del tempo di percorrenza connesso all’implementazione di ERTMS, comporta benefici per l'utenza 


pari a circa 0,2 miliardi di euro nell’ipotesi definita dal piano accelerato. 


I risultati ottenuti, distinti per tipologia di traffico e di utenza, sono riportati nella tabella che segue 


per gli scenari oggetto d’analisi. 


Tabella 36 - Benefici connessi ai minori ritardi per maggiore affidabilità 
Scenario 0 Scenario A Scenario B 





Categoria treno Categoria utenti Benefici (k€) Benefici (k€) Benefici (k€) 
Business 6.086 6.246 7.299 
Lunga percorrenza Pendolari 26.996 27.705 32.374 
Altro 4.886 5.014 5.859 
Business 14.351 15.501 22.074 
Regionale Pendolari 63.653 68.753 97.907 
Altro 11.520 12.443 17.719 
Merci 14.736 15.248 18.461 
Totale 142.228 150.910 201.693 


7.3.2. Notifica dei rallentamenti improvvisi 


L’implementazione del sistema ERTMS offre una riduzione dei ritardi dovuti alla notifica dei 
rallentamenti improvvisi. La quantificazione di tali minuti di ritardo è stata stimata sulla base di 


un'analisi condotta sulla rete in cui la tecnologia ERTMS non è attualmente implementata. 


I risultati dell’analisi consentono di ascrivere circa 317 eventi anomali a rallentamenti improvvisi. 
Considerando tutti i treni coinvolti dai suddetti rallentamenti, il ritardo medio associato è di 6 
minuti. È importante evidenziare che tale valore è rappresentativo del ritardo di tutti i treni, non solo 
il primo al quale viene notificato il rallentamento, e comprende anche il perditempo dovuto alla 


percorrenza della tratta “rallentata”. 
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Di conseguenza, per quantificare il solo ritardo dovuto alla notifica del rallentamento, depurato dei 
perditempo, é stata utilizzata come riferimento la visualizzazione delle tracce treno (train graph) 
derivate da PIC. 

Il valore calcolato, connesso al ritardo evitato, dovuto alla notifica di rallentamenti improvvisi, è di 
circa 5 minuti. Tale ritardo, per ogni evento anomalo verificatosi sulla rete, può coinvolgere la totalità 


dei treni circolanti sulla linea sulla quale si registra il rallentamento. 


La tabella che segue riporta i parametri utilizzati per elaborare la monetizzazione di tale beneficio. 


Tabella 37 - Minuti di ritardo dovuti alla notifica dei rallentamenti improvvisi 





Numero i Rallentamento/km Treni coinvolti per Ritardi (min) per 
rallentamenti rallentamento treno coinvolto 
317 0,02 200 5 

Fonte: RFI 

Metodologia 


La monetizzazione dell'impatto di tale beneficio sull’utenza dell’infrastruttura ferroviaria è stata 


elaborata applicando la seguente metodologia. 


1. Calcolo del numero di eventi connessi alla notifica dei rallentamenti improvvisi 
evitati per anno d’analisi. 
La definizione del numero di eventi anomali, caratterizzati dalla notifica di rallentamenti 
improvvisi, evitati attraverso l’implementazione del sistema ERTMS è stata ottenuta in 
funzione dei rallentamenti/km moltiplicati per i km di rete attrezzati per anno con il nuovo 
sistema. Nell'ipotesi di attrezzaggio della rete secondo le tempistiche definite dallo scenario 
accelerato, il numero di eventi connessi alla notifica dei rallentamenti improvvisi evitato per 


ogni anno, fino al completamento dell’attrezzaggio della rete, è riportato nel grafico che segue. 
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Grafico 18 — Eventi di notifica dei rallentamenti improvvisi evitati — Scenario B 


2. Definizione del numero di treni coinvolti in eventi di notifica di rallentamenti 
improvvisi per anno d’analisi. 
Durante ogni rallentamento notificato sull’infrastruttura ferroviaria si ipotizza possa essere 


coinvolto l’intero traffico circolante sulla linea in cui si verifica il rallentamento. 
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Nell’analisi è stato ipotizzato un numero di treni medio giornaliero valutato su una linea ad 
alta intensità di traffico. I risultati ottenuti comportano un risparmio di tempo per 63.400 
treni all'anno, completato l’attrezzaggio dell’intera rete ferroviaria nazionale. 

Il grafico che segue presenta il traffico che beneficia dell’upgrade del sistema di protezione 
della marcia ad ERTMS, implementato secondo le tempistiche definite nello scenario B. Come 


definito nella tabella 35, il traffico è stato ripartito per categoria treno in funzione 


dell’attrezzaggio tecnologico attualmente presente sull’infrastruttura. 
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Grafico 19 - Treni coinvolti negli eventi di notifica dei rallentamenti improvvisi evitati — Scenario B 


3. 


Definizione del numero di passeggeri e tonnellate di merce coinvolti in eventi di 
notifica di rallentamenti improvvisi per anno d’analisi. 

Attraverso l’applicazione dei load factor riportati in tabella 30 e della percentuale di 
ripartizione per categoria d’utente definita in tabella 32 sono stati calcolati il numero di 
passeggeri e tonnellate di merce coinvolti negli eventi anomali in analisi. 

I risultati ottenuti definiscono un risparmio di tempo per 7.616.243 passeggeri e 1.743.500 
tonnellate all'anno una volta completato l’attrezzaggio della rete ferroviaria nazionale con la 
tecnologia ERTMS. 

In particolare, i risparmi di tempo sono connessi a 456.975 passeggeri che utilizzano 
l'infrastruttura ferroviaria per motivi di lavoro, 5.407.532 pendolari e 1.751.736 passeggeri che 


effettuano lo spostamento per altri motivi. 


Risultati 


L’implementazione della metodologia per la stima monetaria del risparmio economico connesso alla 


variazione del tempo di percorrenza comporta benefici per l’utenza e gli operatori pari a circa 0,2 


miliardi di euro. 


Si riportano i valori connessi a tale impatto per gli scenari in analisi. 
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Tabella 38 - Benefici connessi a minori ritardi dovuti alla notifica dei rallentamenti improvvisi 





Scenario 0 Scenario A Scenario B 
Categoria treno Categoria utenti 
Benefici (k€) Benefici (k€) Benefici (k€) 
Business 1.422 1.554 2.304 
Lunga percorrenza Pendolari 6.305 6.894 10.221 
Altro 1.141 1.248 1.850 
Business 16.147 17.655 26.175 
Regionale Pendolari 71.620 78.307 116.096 
Altro 12.961 14.172 21.011 
Merci 3.030 3.313 4.911 
Totale 112.626 123.142 182.567 


7.3.3. Stabilità nei nodi 


Il piano d’investimento connesso all’implementazione di ERTMS prevede l’introduzione del sistema 
tecnologico ERTMS HD (High Density) nei grandi nodi urbani, che consentirà di rendere più fluida la 


circolazione e di aumentare la stabilità dell’orario. 


Gli effetti derivanti da tale integrazione tecnologica sono stati stimati attraverso l’analisi di un “case 
study” condotta sul nodo di Firenze, considerato rappresentativo dei nodi italiani, mediante una 


simulazione microscopica stocastica. 


La stima degli effetti riconducibili all'introduzione di ERTMS HD è ottenuta dal confronto tra i due 


scenari perfettamente congruenti rispetto a: 
e configurazione dei binari; 
e orario; 
e comportamento stocastico in ingresso del sistema. 


In conclusione, i due scenari sviluppati, differiscono unicamente per le caratteristiche del sistema di 
segnalamento. Tale confronto è stato condotto con riferimento al ritardo medio. 

In particolare, sono state analizzati, per entrambi i sensi di marcia, i treni regionali (R) ed i treni Alta 
Velocità (AV). 

I treni AV — finora esclusi dal perimetro dell’analisi, in quanto già circolanti su linee dotate della 
tecnologia ERTMS - sono, invece, analizzati nell’ambito dell’istallazione di ERTMS HD nei nodi, 
essendo tale tecnologia attualmente non implementata sui nodi alta velocità. 

L’introduzione del sistema è stata modellata in termini di riduzione della lunghezza delle sezioni di 
blocco (fissate attorno ai 450m), di incremento della percentuale di peso frenato dei treni e di 


riduzione dei parametri di reserve e release degli itinerari. 


Per condurre l’analisi secondo un approccio cautelativo, non sono state considerate le seguenti 


ulteriori caratteristiche derivanti dall'impiego di ERTMS HD come: 


e velocità di rilascio calcolata a bordo e non fissa a terra di SCMT; 


e maggior numero di contemporaneità d’itinerari; 
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e ATO per la regolazione della velocità consigliata; 


e lunghezza delle sezioni di circa 250-300 m (ammesse nell’ipotesi di ERTMS HD). 


La tabella che segue riporta i risultati di simulazione ottenuti, in termini differenziali tra i due 


scenari, nella fascia oraria del pomeriggio (16-22). 


Per quanto riportato, i risultati ottenuti possono essere considerati cautelativi in relazione alla 


quantificazione dei possibili benefici attesi. 


Tabella 39 - Variazione del ritardo connesso all'implementazione di ERTMS HD 


Categorie treno Variazione ritardo medio per treno (sec) Numero di treni coinvolti 
Treni AV -40 93 
Treni regionali -13 71 


I risultati delle simulazioni ottenuti rispetto al nodo di Firenze sono stati ipotizzati come applicabili ai 
nodi di Milano, Roma, Napoli, Genova e Torino che - sulla base delle informazioni fornite da RFI - 
possono essere ritenuti simili per caratteristiche infrastrutturali e tipologia / intensità di traffico. 


Metodologia 


Ai fini di valutare l'impatto di tale beneficio è stata implementata la seguente metodologia. 


1. Definizione del numero di treni entranti nei nodi in analisi per anno. 
La stima del numero di treni entranti nei nodi di Milano, Roma, Napoli, Genova e Torino è 
ottenuta in funzione del traffico programmato dal gestore dell’infrastruttura33 riportato nella 


tabella che segue. 


Tabella 40 - Traffico per categorie nei nodi in analisi 





Treni AV (treni/giorno) Treni regionali (treni/giorno) 
Milano 84 473 
Roma 253 1076 
Napoli 125 521 
Firenze 240 503 
Torino 84 473 
Genova 2 311 


2. Definizione del numero di passeggeri o tonnellate entranti nei nodi in analisi per 
anno. 
Attraverso l’applicazione dei load factor riportati in tabella 30 e della percentuale di 
ripartizione per categoria d’utente definita in tabella 32, sono stati calcolati il numero di 
passeggeri o tonnellate entranti nei nodi oggetto d’analisi. I risultati ottenuti definiscono un 
risparmio di tempo per 198.076.680 passeggeri, una volta completato l’attrezzaggio della rete 
ferroviaria nazionale con la tecnologia ERTMS. In particolare, i risparmi di tempo sono 


connessi a 11.884.599 passeggeri che utilizzano l’infrastruttura ferroviaria per motivi di 





33 Elaorazioni PwC su dati di circolazione forniti da RFI 
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lavoro, 140.634.442 pendolari e 45.557.638 passeggeri che effettuano lo spostamento per altri 
motivi. 
Risultati 
L’implementazione della metodologia esplicitata definisce benefici per l’utenza paria a circa 0,3 
miliardi di euro, nell’ipotesi di scenario accelerato. Tali valori sono stati calcolati in funzione del 
traffico entrante nei nodi oggetto d’analisi e dalle tempistiche di attrezzaggio dei nodi con la 
tecnologia ERTMS HD. 


I risultati ottenuti implementando la metodologia descritta nella sezione 7.3, organizzati per nodo e 


per tipologia di traffico, sono riportati nella tabella che segue. 


Tabella 41 - Benefici connessi a maggiore stabilità nei nodi 





Scenario O Scenario A Scenario B 
Categorie treno Benefici (k€) Benefici (k€) Benefici (k€) 
Milano 
Alta Velocità o 5.574 19.510 
Regionali o 4.683 16.389 
Roma 
Alta Velocità o 14.690 60.859 
Regionali o 9.320 38.613 
Napoli 
Alta Velocità 23.848 23.848 32.143 
Regionali 14.828 14.828 19.986 
Firenze 
Alta Velocità o 11.945 55.741 
Regionali o 3.735 17.428 
Genova 
Alta Velocità 365 365 498 
Regionali 8.467 8.467 11.545 
Torino 
Alta Velocità o 5.574 20.903 
Regionali o 4.683 17.559 
Totale 47.508 107.711 311.175 


7.4. Benefici qualitativi 


7.4.1. Recupero della puntualità 


L’implementazione del sistema ERTMS rende possibile un aumento della flessibilità in termini di 
recupero della puntualità. Gli effetti derivanti da tale upgrade tecnologico sono stati osservati 


attraverso l’analisi di un “case study” sulla tratta Roma Tiburtina — PM Rovezzano della linea DD. 
L’implementazione della simulazione confronta il distanziamento ottenibile con il sistema di 
segnalamento attualmente in uso sull’infrastruttura ferroviaria, SCMT + BA, con ERTMS, le cui 


sezioni sono pari a circa 1.350 m. 
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L’obiettivo della simulazione è verificare la stabilità della circolazione lungo la linea DD Roma- 
Firenze in riferimento allo scenario di upgrade tecnologico oggetto di analisi. 
La stima è ottenuta dal confronto tra i due scenari di simulazione: 

1. Infrastruttura e orario attuale 

2. Infrastruttura con sistema ERTMS e orario attuale 
La fascia oraria di riferimento è l'intervallo compreso tra le 7 e le 11 di un giorno feriale medio 
dell’orario 2016/2017. 
Per le finalità della presente analisi, è stato considerato il senso di marcia pari sul quale, 
nell’intervallo considerato, circolano 40 treni. 
Per valutare la stabilità della circolazione, in ciascuno dei due scenari sono state effettuate 30 
simulazioni in condizioni di circolazione perturbata, assegnando ai treni, in modo random, ritardi nel 
punto di ingresso della simulazione (Roma Tiburtina). 
Si riportano i risultati ottenuti dalle simulazioni effettuate e quindi attesi nello scenario di 
implementazione di ERTMS: 

= il 58% dei treni recupera i ritardi imposti, rispetto al 42% attuale; 

= il 40% ritardi imposti viene recuperato rispetto al 30% attuale. 


In conclusione, il ritardo medio per treno, nel caso studiato, è definito da: 


e circa 2,5 minuti nello scenario sviluppato ad infrastruttura ed orario attuali; 


e circa 2 minuti nello scenario d’ipotesi di implementazione ERTMS. 


In assenza di modelli di normalizzazione dell’impatto, tale beneficio, riferito ad una tratta specifica, 
con condizioni di traffico medio giornaliero elevato, ad un orario di punta della giornata, risulta non 


computabile economicamente sull’intera rete. 


Per questo motivo, nell’analisi non sono considerati gli effetti economici connessi alla potenziale 
maggiore flessibilità in termini di recupero della puntualità. Tuttavia, la quantificazione di questi 


ultimi comporterebbe un ulteriore e significativo incremento dei benefici attesi del sistema. 
7.4.2. Piano coordinato ERTMS-ACC 


Come evidenziato nel corso dell’analisi, l'accelerazione dell’implementazione del sistema ERTMS si 
basa sulla sincronizzazione degli interventi di installazione delle tecnologie con il piano di 
ammodernamento degli apparati centrali. 

La definizione di un piano che coordina entrambe le suddette attività permette non solo di abbattere i 
costi di investimento, ma allo stesso tempo di efficientare il processo d’istallazione delle tecnologie. 
L’azione coordinata definita dal piano in analisi permetterà di includere tutti gli interventi necessari 
alla realizzazione ed al funzionamento del sistema di protezione della marcia ERTMS, evitando 
rallentamenti imputabili alla mancata implementazione di interventi propedeutici all’attrezzaggio 


della rete. 
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In particolare, l’implementazione del piano tecnologico secondo le tempistiche definite nello scenario 
accelerato permetterà al gestore dell’infrastruttura di anticipare quanto richiesto dal Reg. UE 2017/6, 
il quale stabilisce il calendario per l'implementazione e la messa in esercizio del sistema europeo di 
gestione del traffico ferroviario nei corridoi della rete centrale, evitando di incorrere in ritardi di 


esecuzione del piano. 


In aggiunta, il rispetto delle tempistiche definite dalla Commissione Europea permette al gestore 
dell’infrastruttura di richiedere e soprattutto mantenere i finanziamenti compresi nel Connecting 
Europe Facility (CEF), il programma dell’Unione Europea destinato a completare le reti transeuropee 
nei settori dei trasporti, dell energia e delle telecomunicazioni, promuovendo investimenti pubblici e 


privati in questo ambito. 


L’attrezzaggio con ERTMS dell’infrastruttura ferroviaria e dei treni è una delle priorità finanziate 
dalla CEF nel settore dei trasporti. Il programma finanzia con un contributo a fondo perduto fino al 


50% dei costi ammissibili per l’installazione di ERTMS a terra e a bordo. 


Nel periodo di programmazione 2014 — 2020, il gestore dell’infrastruttura ha ottenuto fondi per 


progetti connessi all’installazione dei ERTMS pari a 86,65 milioni di euro. 


Considerato che nel prossimo periodo di programmazione si prevede che il programma CEF sia 
rifinanziato con 42,3 miliardi di euro, si stima che il gestore dell’infrastruttura possa ottenere un 
contributo pari a circa 10034 milioni di euro per il finanziamento del progetto analizzato. In questo 
caso, considerando la sincronizzazione degli interventi, si suppone che si possano evitare 


rinegoziazioni del piano di realizzazione degli interventi oggetto di cofinanziamento. 
7.4.3. Interoperabilità 


Il sistema ERTMS è stato sviluppato per sostituire i differenti sistemi di segnalamento ferroviario 
esistenti in Europa con un sistema unico che permetta ai treni di viaggiare senza interruzioni 


attraverso paesi diversi e che, allo stesso tempo, promuova la competitività del trasporto su rotaia35. 


I vantaggi sono prevalentemente connessi ad una riduzione di tempo di attraversamento delle 


frontiere che, al giorno d’oggi, presentano discontinuità normative e tecnologiche. 


Lo sviluppo dell’interoperabilità costituisce, inoltre, un fattore rilevante nel miglioramento 
dell’interconnessione sulla rete nazionale, superando le discontinuità tecnologiche tra reti nazionali e 


reti regionali gestite con doppi attrezzaggi. 


Gli impatti in termini monetari di tale vantaggio, offerto dal sistema ERTMS, sono difficilmente 


quantificabili e, di conseguenza, non sono stati considerati nell’attuale perimetro di analisi. 


34 Valore calcolato assumendo una percentuale di assorbimento dei fondi CEF da parte del gestore dell’infrastruttura paragonabile a quella 
osservata per il periodo di programmazione 2014-2020 
35 Fonte: RFI, Piano di implementazione di ERTMS sull’infrastruttura ferroviaria nazionale — Analisi Costi Benefici 
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7.4.4. Innovazione del servizio ferroviario 
Lo standard ERTMS/ETCS é attualmente considerato tra le pit significative innovazioni introdotte 


nel panorama ferroviario, consentendo la circolazione di treni di diversa nazionalita. 


Per questo motivo, lo sviluppo del sistema ERTMS, rappresenta una priorita per la Commissione 
Europea ed è al centro di grandi progetti volti ad incoraggiare la ricerca e l'innovazione nel settore 


ferroviario. 

In particolare, il SHIFT2RAIL, definisce la prima grande iniziativa strategica europea mirata, che 
permetterà di sviluppare soluzioni richieste dal mercato e di ridurre i tempi per l'integrazione di 
queste nuove tecnologie avanzate in prodotti e servizi ferroviari innovativi. 


I risultati che il programma si aspetta di ottenere sono: 


e la riduzione dei costi del ciclo di vita del trasporto ferroviario (es: costi di investimento, 
funzionamento, manutenzione e di rinnovo delle infrastrutture come del materiale rotabile) 
fino al 50%; 
e il raddoppio della capacità; 
e l'aumento dell’affidabilita e della puntualità. 
Il sistema europeo di gestione del traffico ferroviario (ERTMS), implementando le performance 
dell’infrastruttura ferroviaria, contribuisce al raggiungimento degli obiettivi del programma 
SHIFT2RAIL, gettando le basi dell'innovazione europea volta a sostenere la creazione di uno spazio 
ferroviario unificato e migliorare l'efficienza, aprendo al contempo significative opportunità 


commerciali per l'industria ferroviaria europea, sia all'interno che all'esterno dell'UE. 

7.4.5. Risparmio energetico 
L’introduzione del sistema di segnalamento ERTMS permette, infine, di aumentare l’efficienza 
energetica e la regolazione della marcia attraverso l’uso dell’ ATO. 
In letteratura, il risparmio energetico medio associato al caso di esercizio effettuato con ERTMS+ATO 
è di circa il 10%36. 
Di seguito sono riportati i dati fisici ed economici relativi all’energia di trazione delle reti 25 kV c.a. e 
3 KV cc. per l’anno 2019. 


Tabella 42 — Energia di trazione, anno 2019 


Consumo Energia Elettrica Esborso Netto 
GWh € 
5.680 157.000.000 


Fonte: “Rapporto di Sostenibilità”, Gruppo FS 


36 “Energy-Efficient Train Driving Strategy with Considering the Steep Downhill Segment”, Wentao Liu, Tao Tang et al., 2019 
“Energy efficiency on train control: design of metro ATO driving and impact of energy accumulation devices”, M. Dominguez, A.P. Cucala 
et. al., 2011 
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A partire dalle informazioni riportate nella tabella precedente e supponendo un risparmio energetico 
di circa il 10%, si evince che in caso di esercizio effettuato con ERTMS+ATO, si ha un risparmio 


economico annuale complessivo per le IF pari a 15,7 €M. 


Tale risparmio è contestualmente associato ad una potenziale riduzione delle emissioni di CO2 pari a 


179.710 ton CO2 /anno37. 
Il grafico che segue riporta i valori cumulati, in termini di risparmi economici, per l’intero orizzonte 
d’analisi. 

Risparmio economico (€) 
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Grafico 20 - Rate dei risparmi economici connessi all’utilizzo di ERTMS + ATO medi cumulati 


Come si evince dal grafico, la realizzazione del Programma oggetto d’analisi (Scenario B) 
comporterebbe benefici - in termini di risparmi economici - pari a 492 milioni di euro, per l’intero 
orizzonte d’analisi. Allo stesso tempo, tale beneficio si traduce in una potenziale riduzione delle 


emissioni di CO2 pari a 5.631.741 ton nell’intero orizzonte d’analisi. 


7.4.6. Adeguamento contestuale al Quadro Normativo richiesto da 
ANSF 
Come anticipato nel paragrafo 3.2, ad aprile 2019 l’ANSF ha trasmesso le modifiche al “Regolamento 
per la Circolazione Ferroviaria” - emanato con il decreto n. 4/2012 del 9/8/2012” - che stabilisce i 


principi e i criteri generali di sicurezza della circolazione sull’infrastruttura ferroviaria. 





37 RFI 
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Le specifiche che gli attuali sistemi nazionali di segnalamento saranno chiamati a rispettare - 


riassunte in tale comunicazione — impongono di adeguare ove possibile, gli attuali sistemi di classe B 


(SCMT ed SSC) già in esercizio o in realizzazione (vedi caso delle Reti ferroviarie non RFI). Tale 


adeguamento non sarà del tutto realizzabile con gli attuali sistemi di Classe B. 


In tale contesto, la realizzazione di ERTMS e la contestuale dismissione del sistema di Classe B 


preesistente consentono invece un allineamento veloce e completo al Quadro Normativo richiesto da 


ANSF, riducendo, per altro, gli extracosti necessari ad adeguare ove possibile, il sistema preesistente, 


oltre a elevare il livello di funzionalità di protezione allo stato dell’arte rappresentato dal ERTMS 


stand alone, con particolare riferimento ad alcune delle funzionalità richieste: 


protezione delle manovre (art 19.5bis art 19.21); 
incremento della protezione dei passaggi a livello (art 8.4); 
disponibilità della funzione di protezione del peso assiale; 
calcolo a bordo della velocità di rilascio (art 4.19 art. 4.21); 


progressiva sostituzione dei giunti meccanici con giunti elettrici. 
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8.Confronto tra scenari d’analisi 


Come definito nella metodologia, i risultati dell’analisi derivano dal confronto tra i due scenari di 
evoluzione tecnologica definiti con lo scenario individuato come baseline dell’analisi. 
I risultati ottenuti dall’analisi socio-economica sono riportati nella tabella e nel grafico che seguono. 


Tabella 43 - Confronto tra scenario A e O 
Scenario A - Scenario 0 


VAN - finanziario programma (k€) -22.569 
VAN — economico programma (k€) 7.503 
VAN - Affidabilità (k€) 2.754 
VAN - Notifica rallentamenti improvvisi (k€) 3.335 
VAN - Stabilità dei nodi (k€) 19.068 
VAN - socio-economico programma (k€) 32.660 


Tabella 44 - Confronto tra scenario Be o 
Scenario B - Scenario 0 


VAN - finanziario programma (k€) 2.706.704 
VAN — economico programma (k€) 2.858.599 
VAN - Affidabilità (k€) 29.583 
VAN - Notifica rallentamenti improvvisi (k€) 34.532 
VAN - Stabilità dei nodi (k€) 121.270 
VAN - socio-economico programma (k€) 3.043.983 
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9. Conclusioni 


Dal risultato del confronto, proposto nella sezione precedente, si evince che l’attrezzaggio dell’intera 
rete nazionale presenta vantaggi consistenti se realizzato secondo le tempistiche dello scenario B 
(scenario accelerato), assicurando un VAN differenziale di realizzazione del programma positivo di 
circa 3.043.983 milioni di euro. 

Lo scenario accelerato, infatti, risulta più vantaggioso in termini finanziari - essendo connesso a costi 
d’investimento e di gestione inferiori allo scenario inerziale - come economici, e permette di 
anticipare di 14 anni i benefici in termini di sicurezza ed adeguamento al quadro normativo imposto 
da ANSF, miglioramento delle performance, affidabilità e puntualità garantiti dall’implementazione 
di ERTMS. 


AI contrario, lo scenario A risulta caratterizzato da costi superiori rispetto allo scenario individuato 
come baseline dell’analisi, dovuti ad un ampliamento del perimetro dell’investimento non supportato 
da un piano di coordinamento tra il rinnovo tecnologico - previsto dal gestore dell’infrastruttura — e 
l’implementazione di ERTMS. Nonostante ciò, il confronto tra i due scenari, in termini socio- 


economici, risulta leggermente positivo. 


Infine, si sottolinea come i risultati presentati non tengano conto quantitativamente di una serie di 
impatti — positivi per il gestore dell’infrastruttura come per le imprese ferroviarie Off-Ten — quali ad 
esempio: l'aumento della sicurezza nel trasporto ferroviario, lo sviluppo dell’interoperabilità, 
l'aumento della flessibilità e dell’efficienza nell’implementazione di modifiche al layout di stazione in 
fase di upgrade tecnologico, l'aumento dell’efficienza energetica e della regolazione della marcia 
attraverso l’uso del’ ATO. 
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Glossario 


IF Imprese Ferroviarie 

CdP Contratto di programma 

SST Sottosistema Terra 

SSB Sottosistema bordo 

ERTMS European Rail Traffic Management System 

Cdb Circuiti di binario 

GSM-R Global System for Mobile Communications — Railway 
SCMT Sistema Controllo Marcia Treno 

SSC Sistema Supporto Condotta 

BA Blocco Automatico 

BCA Blocco Conta Assi 

SCCM Sistema di Controllo e di Comando Multistazione 
ACC Apparato Centrale Computerizzato 

ACCM Apparato Centrale Computerizzato Multistazione 
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Linee ERTMS da completare orizzonte 2024 (da Piano Accelerato ERTMS rev.O) 





LINEA 


Classificazione TEN-T 


Corridoio 


Livello 


Baseline 





BIVIO P.C. FENILONE - DIRAMAZIONE VR SC 
- VR PN 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 


Livello 1 





VERONA PORTA NUOVA SCALO - DEV. 
ESTREMO VR 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 


Livello 1 





BIVIO P.C. S.MASSIMO - VERONA 
QUADRANTE EUROPA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia 
— Mediterraneo (RFC 
3) 


Livello 1 





BIVIO P.C. S.MASSIMO - VERONA PORTA 
NUOVA SCALO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Non applicabile 


Livello 1 





BIVIO P.C. FENILONE - VERONA 
QUADRANTE EUROPA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio 
Mediterraneo (RFC 
6);Corridoio 
Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


Livello 1 





DIRAMAZIONE VR SC - VR PN - VERONA 
PORTA NUOVA 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


Livello 1 





CHIASSO SMISTAMENTO - BIVIO PC 
ROSALES (MO1) 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Reno — Alpi 
(RFC 1) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





MONZA - MILANO GRECO PIRELLI 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Corridoio Reno — Alpi 
(RFC 1) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





MILANO GRECO PIRELLI - MILANO 
CENTRALE (CHIASSO) 


TEN-T Centrale 
Passeggeri; TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





PIOLTELLO - BRESCIA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





BIVIO MELLA - BRESCIA SCALO 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





BRESCIA SCALO - BRESCIA 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





QUADRIVIO P.C. TURRO - MILANO GRECO 


TEN-T Centrale 


Corridoio Reno — Alpi 


L2 sovrapposto 














PIRELLI Merci;TEN-T (RFC 1) SCMT 
Centrale 
Passeggeri; TEN-T 
Globale 
PORTOGRUARO - CERVIGNANO - TRIESTE TEN-T Centrale Corridoio Baltico — Livello 1 
Merci;TEN-T Globale Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 
TRIESTE C.LE GR SC. BARCOLA - TRIESTE "Tratto di linea di Non applicabile Livello 1 


C.LE GR SC. ROIANO 





collegamento" 




















LINEA 


Classificazione TEN-T 


Corridoio 


Livello 


Baseline 








TRIESTE C.LE GR SC. ROIANO - TRIESTE TEN-T Centrale Corridoio Baltico — Livello 1 
CAMPO MARZIO Merci;TEN-T Globale Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 
BIVIO D'AURISINA - VILLA OPICINA - TEN-T Centrale Corridoio Baltico — Livello 1 


CONFINE DI STATO ITA-SLO ( LATO SEZANA 
) 


Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 





MILANO LAMBRATE - TREVIGLIO 


TEN-T Centrale 
Passeggeri; TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





MILANO CERTOSA - BIVIO MUSOCCO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio 
Mediterraneo (RFC 
6);Corridoio Reno — 

Alpi (RFC 1) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





BIVIO MUSOCCO - TRIPLO BIVIO P.C. 


TEN-T Centrale 


Corridoio 


L2 sovrapposto 





SEVESO Merci;TEN-T Globale Mediterraneo (RFC SCMT 
6);Corridoio Reno — 
Alpi (RFC 1) 
TRIPLO BIVIO P.C. SEVESO - BIVIO TURRO TEN-T Centrale Corridoio L2 sovrapposto 


Merci;TEN-T Globale 


Mediterraneo (RFC 
6);Corridoio Reno — 
Alpi (RFC 1) 


SCMT 





TRIPLO BIVIO P.C. SEVESO - MILANO GRECO 
PIRELLI 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





FIRENZE CASTELLO - FIRENZE RIFREDI (DD) 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Corridoio Scandinavia 
— Mediterraneo (RFC 
3) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





FIRENZE RIFREDI - FIRENZE SMN 


TEN-T Centrale 
Passeggeri; TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





FIRENZE CASTELLO - FIRENZE RIFREDI ( AV ) 


TEN-T Centrale 
Passeggeri; TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





FIRENZE SMN - FI. STATUTO (DD) 


TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





FIRENZE STATUTO - FIRENZE CAMPO DI 
MARTE (DD) 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Corridoio Scandinavia 
— Mediterraneo (RFC 
3) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





FIRENZE CAMPO DI MARTE - P.M. 
ROVEZZANO D.D. (DD) 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Corridoio Scandinavia 
— Mediterraneo (RFC 
3) 


L2 sovrapposto 
SCMT 








FIRENZE CAMPO DI MARTE - FIRENZE 
ROVEZZANO (LL) 





TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 





Corridoio Scandinavia 
— Mediterraneo (RFC 





L2 sovrapposto 
SCMT 














LINEA 


Classificazione TEN-T 


Corridoio 


Livello 


Baseline 





Centrale Passeggeri 


3) 





FIRENZE SMN - FIRENZE RIFREDI (PISA) 


TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





FIRENZE RIFREDI - DEV.EST. FIRENZE 
STATUTO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Corridoio Scandinavia 
— Mediterraneo (RFC 
3) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





FIRENZE RIFREDI - FIRENZE SANTA MARIA 
NOVELLA 


TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





ROMA OSTIENSE - ROMA TUSCOLANA 


TEN-T Centrale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 











Passeggeri;TEN-T SCMT 
Globale 

FIRENZE SANTA MARIA NOVELLA - FIRENZE TEN-T Globale Non applicabile L2 sovrapposto 

CAMPO DI MARTE (LL) SCMT 
ROMA S.PIETRO - ROMA TUSCOLANA TEN-T Globale Corridoio Scandinavia L2 sovrapposto 

— Mediterraneo (RFC SCMT 

3) 
RONCHI DEI LEGIONARI SUD - RONCHI DEI TEN-T Globale Corridoio Baltico — Livello 1 


LEGIONARI NORD 


Adriatico (RFC 5) 





MILANO LAMBRATE - TREVIGLIO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





MILANO LAMBRATE - QUADRIVIO P.C. 


TEN-T Centrale 


Corridoio 


L2 sovrapposto 





TURRO (MERCI) Merci;TEN-T Mediterraneo (RFC SCMT 
Centrale 6);Corridoio Reno — 
Passeggeri; TEN-T Alpi (RFC 1) 
Globale 
PADOVA - VENEZIA MESTRE TEN-T Centrale Corridoio L2 sovrapposto 


Merci;TEN-T Globale 


Mediterraneo (RFC 6) 


SCMT 





MILANO LAMBRATE - BIVIO LAMBRO - 
PIOLTELLO (VENEZIA LL) 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio 
Mediterraneo (RFC 
6);Corridoio Reno — 

Alpi (RFC 1) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





MILANO LAMBRATE - MILANO ROGOREDO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale 
Passeggeri; TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





MILANO LAMBRATE - MILANO 
SMISTAMENTO 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T 
Centrale 
Passeggeri; TEN-T 
Globale 


Corridoio 
Mediterraneo (RFC 
6);Corridoio Reno — 

Alpi (RFC 1) 


L2 sovrapposto 
SCMT 








MILANO LAMBRATE - QUADRIVIO P.C. 





TEN-T Centrale 
Passeggeri; TEN-T 





Non applicabile 





L2 sovrapposto 














LINEA 


Classificazione TEN-T 


Corridoio 


Livello 


Baseline 





TURRO (Venezia) 


Globale 


SCMT 





PADOVA - VENEZIA S.L. 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





BRENNERO - VERONA PORTA NUOVA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Corridoio Scandinavia 
— Mediterraneo (RFC 
3) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





PADOVA FASCIO SECONDARIO - PADOVA 
INTERPORTO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Baltico — 
Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





VENEZIA MESTRE - VENEZIA MARGHERA 
SCALO 


TEN-T Globale 


Corridoio Baltico — 
Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





MILANO ROGOREDO - VOGHERA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Corridoio Reno — Alpi 
(RFC 1) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





VOGHERA - TORTONA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Corridoio Reno — Alpi 
(REC 1) 


L2 sovrapposto 
SCMT 











MILANO GRECO PIRELLI - BIVIO P.C. TEN-T Globale Non applicabile L2 sovrapposto 
MIRABELLO SCMT 

BIVIO P.C. MIRABELLO - MILANO PORTA TEN-T Globale Non applicabile L2 sovrapposto 
GARIBALDI SCMT 

QUADRIVIO P.C. TURRO - BIVIO P.C. TEN-T Globale Non applicabile L2 sovrapposto 


MIRABELLO 


SCMT 





BIVIO P.C. FEGINO - BIVIO SUCCURSALE 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





GENOVA VOLTRI - GENOVA SESTRI 
PONENTE AEREOPORTO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 








GENOVA SESTRI PONENTE AEREOPORTO - 
GENOVA SAMPIERDARENA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





BIVIO POLCEVERA - QUADRIVIO TORBELLA 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 





QUADRIVIO TORBELLA - GENOVA 
SAMPIERDARENA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Reno — Alpi 
(RFC 1) 


L2 sovrapposto 
SCMT 





BIVIO SUCCURSALE - GENOVA CAMPASSO 
(*) 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


L2 sovrapposto 
SCMT 








GE SAMPIERDARENA SMIST.TO - DEV.I.GE 
SAMP.SMIST.TO 





TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T 
Centrale Passeggeri 





Non applicabile 





L2 sovrapposto 
SCMT 

















LINEA 


Classificazione TEN-T 


Corridoio 


Livello 


Baseline 














BIVIO CASTELLUCCIO - GENOVA VOLTRI ( TEN-T Centrale Non applicabile L2 sovrapposto 3 
BINARIO CASTELLUCCIO ) Merci;TEN-T SCMT 
Centrale Passeggeri 
TORTONA - GENOVA PIAZZA PRINCIPE TEN-T Globale Corridoio Reno — Alpi L2 sovrapposto 3 
(esclusa la tratta Bivio Fegino - Genova (RFC 1) SCMT 
Piazza Principe) 
BIVIO SUCCURSALE - BIVIO POLCEVERA TEN-T Globale Corridoio Reno — Alpi L2 sovrapposto 3 








(RFC 1) 





SCMT 








Nuove realizzazioni linee ERTMS orizzonte 2024 (da Piano Accelerato ERTMS rev.O) 
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TEN-T Centrale 
MILANO CERTOSA - TRIPLO BIVIO P.C. Passeggeri:TEN-T Non applicabile L2 sovrapposto 3 
SEVESO (VIAGGIATORI) geri, PE SCMT 
Globale 
TEN-T Centrale 
MILANO CENTRALE - MILANO GRECO Passeggeri:TEN-T Non applicabile L2 sovrapposto 3 
PIRELLI (CIRCOLAZIONE) BBST PR SCMT 
Globale 
oe L2 sovrapposto 
FIRENZE CASTELLO - FIRENZE RIFREDI (LL) TEN-T Globale Non applicabile SCMT 3 
ROCCASECCA - AVEZZANO Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
CANICATTI' - SIRACUSA Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
TEN-T Centrale vii . 
: Corridoio Mediterraneo 
MILANO SMISTAMENTO - PIOLTELLO- Merci;TEN-T Centrale eel L2 sovrapposto 
. (RFC 6);Corridoio Reno 3 
LIMITO Passeggeri;TEN-T f SCMT 
— Alpi (RFC 1) 
Globale 
TEN-T Centrale 
MILANO SMISTAMENTO - MILANO Merci;TEN-T Centrale | Corridoio Reno — Alpi L2 sovrapposto 3 


ROGOREDO ( Merci ) 





Passeggeri; TEN-T 
Globale 


(RFC 1) 





SCMT 
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MILANO LAMBRATE - MILANO ROGOREDO TEN-T Centrale Corridoio Reno — Alpi L2 sovrapposto 3 

(Cintura) Merci;TEN-T Globale (RFC 1) SCMT 
L2 t 
RHO - MILANO CERTOSA (Varese) TEN-T Globale Non applicabile at 9 3 
TEN-T Centrale Siti 
ROMA TIBURTINA - ROMA TUSCOLANA Passeggeri;TEN-T Non applicabile i o 3 
Globale 
DECIMOMANNU - CARBONIA STATO TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
VILLAMASSARGIA-DOMUSNOVAS - IGLESIAS TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
CAGLIARI - ORISTANO TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
CIAMPINO - FRASCATI Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
CIAMPINO - ALBANO LAZIALE Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
CIAMPINO - VELLETRI Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
CALTANISSETTA XIRBI - ARAGONA-CALDARE Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
LERCARA DIRAMAZIONE - AGRIGENTO 
Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
CENTRALE 
AGRIGENTO BASSA - PORTO EMPEDOCLE Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
MERANO - DEV. ESTREMO BOLZANO Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
ALCAMO DIRAMAZIONE - TRAPANI Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
CAMPOLEONE - NETTUNO Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Centrale LR L2 sovrapposto 

MILANO CENTRALE(e) - MILANO LAMBRATE Non applicabile 3 





Passeggeri;TEN-T 
Globale 





SCMT 
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MILANO ROGOREDO DEV. I. - MILANO "Tratto di linea di desto L2 sovrapposto 
A Non applicabile 3 
ROGOREDO DEV. U. collegamento SCMT 
PAME CISTERNI et See NEE TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
BARLETTA - SPINAZZOLA Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
MONZA - MOLTENO Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
LECCO - MOLTENO Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
MERCATO S.SEVERINO - SALERNO Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
S.CANDIDO - FORTEZZA Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
TERNI - SULMONA Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
SANTHIA' - BIELLA S. PAOLO Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
BIELLA S. PAOLO - NOVARA Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
ORISTANO - CHILIVANI TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
Nuove realizzazioni linee ERTMS 2024-2026 (da Piano Accelerato ERTMS rev.O) 
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CHILIVANI - OLBIA - GOLFO ARANCI TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 

TEN-T Central Corridoio Medit 

TORINO (e) - SETTIMO - NOVARA SO orridolo Meatterrane | |) stand Alone 3 





Merci; TEN-T Globale 


(RFC 6) 




















LINEA 


Classificazione TEN-T 


Corridoio 


Livello 


Baseline 





DEV.CHIL.LATO MACOM.(BRETELLA) - 
DEV.CHIL.LATO P.T.(BRETELLA) 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 





PISA CENTRALE - LIVORNO CENTRALE 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





EMPOLI - PISA CENTRALE 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Centrale 
Passeggeri 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





PISA CENTRALE - PISA DEV. TAGLIAFERRO 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 





PISA DEV. TAGLIAFERRO - BIVIO MORTELLINI 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





PADOVA - PADOVA CAMPO MARTE 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Centrale 
Passeggeri 


Corridoio Baltico — 
Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Mediterraneo (RFC 6) 


L2 Stand Alone 





PADOVA CAMPO MARTE - GS MONTA' 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Corridoio Mediterraneo 
(RFC 6) 


L2 Stand Alone 





MILANO ROGOREDO - TAVAZZANO 


TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 





MILANO CENTRALE - P.M. PIACENZA OVEST 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 








FIRENZE ROVEZZANO - TERONTOLA 





TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Non applicabile 





L2 Stand Alone 














LINEA 


Classificazione TEN-T 


Corridoio 


Livello 


Baseline 





BIVIO S.DONATO - DOPPIO BIVIO RIMESSE 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Centrale 
Passeggeri; TEN-T 
Globale 


Corridoio Baltico — 
Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





PRATO CENTRALE - FIRENZE CASTELLO (DD) 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





S.GIORGIO DI PIANO - BOLOGNA 
INTERPORTO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Baltico — 
Adriatico (RFC 5) 


L2 Stand Alone 
L2 sovrapposto 





BOLOGNA INTERPORTO - CASTELMAGGIORE 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Baltico — 
Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 
L2 sovrapposto 





CASTELMAGGIORE - BIVIO TREBBO 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Corridoio Baltico — 
Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





BIVIO BERTALIA - BIVIO TREBBO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





DOPPIO BIVIO P.C. BEVERARA - BIVIO 
TREBBO 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Corridoio Baltico — 
Adriatico (RFC 
5);Corridoio 
Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 








CASERTA - NAPOLI CENTRALE (Cassino) 





TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Centrale 
Passeggeri 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 





L2 Stand Alone 
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DEV. (EX P.M. RHO FIERA) - DEV. (EX P.M. "Tratto di li di 
( ) | ina ue Non applicabile L2 Stand Alone 3 
RHO FIERA AV ) BRETELLA AV/LS collegamento 
"Tratto di li di 
CONFLUENZA UD-TS - G.S. MESTRE SRI Non applicabile L2 Stand Alone 3 
collegamento 
TENT Centrale Corridoio Reno — Alpi 
ARONA - RHO Merci;TEN-T Centrale RRd PI | L2 Stand Alone 3 
Passeggeri 
LAVENO-MOMBELLO - GALLARATE TEN-T Globale SI TAII | (9 Stand Alone 3 
Corridoio Reno — Alpi 
LUINO - OLEGGIO TEN-T Globale L2 Stand Alone 3 
(RFC 1) 
PRATO CENTRALE - FIRENZE CASTELLO TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
BIVIO MAROCCO - BIVIO PC SPINEA TEN-T Globale Corridoio Baltio l ia ctangiAlone 3 
Adriatico (RFC 5) 
P.M. BEVERA - STABIO Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
LIVORNO CALAMBRONE - LIVORNO Off TEN Corridoio Scandinavia — L2 Stand Alone 3 
CENTRALE Mediterraneo (RFC 3) 
LIVORNO CALAMBRONE - LIVORNO 
Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
DARSENA 
P.M. SALARIO ROMA SMISTAMENTO - eA 
Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
ROMA SMISTAMENTO 
SALERNO - ARECHI Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
TEN-T Centrale Corridoio Scandinavia L2 Stand Alone 
FIRENZE RIFREDI - EMPOLI Merci; TEN-T Centrale ; 3 
. Mediterraneo (RFC 3) L2 sovrapposto 
Passeggeri 
TEN-T Centrale =: aia 
BIVIO P.C. RENAI - BIVIO P.C. 9 Corridoio Scandinavia — | L2 Stand Alone 
Passeggeri; TEN-T 3 


SAMMINIATELLO 





Globale 


Mediterraneo (RFC 3) 





L2 sovrapposto 











10 












































Lr 
2 
= 
o 
2 5 $ È È 
z N = g g 
= 9 © 5 b] 
= 9 Si 
wn 
wn 
© 
(>) 
VARESE - PORTO CERESIO TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
Corridoio Scandinavia — 
ROMA TERMINI - COLLEFERRRO TEN-T Globale È L2 Stand Alone 3 
Mediterraneo (RFC 3) 
VOGHERA - PIACENZA TEN-T Globale up TAII | 19 stand Alone 3 
Corridoio Scandinavia — 
CIVITAVECCHIA - ROMA S.PIETRO TEN-T Globale a L2 Stand Alone 3 
Mediterraneo (RFC 3) 
TERONTOLA - 1° BIVIO ORTE SUD ( LL E TEN-T Centrale oo 
} Non applicabile L2 Stand Alone 3 
INTERC.) Merci; TEN-T Globale 
OZIERI-CHILIVANI - PORTO TORRES 
TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
MARITTIMA 
TEN T'Centrale Corridoio Scandinavia 
FIUMETORTO - CALTANISSETTA XIRBI Merci;TEN-T Centrale y L2 Stand Alone 3 
E Mediterraneo (RFC 3) 
Passeggeri 
TEN-T Centrale SEGRE r 
É Corridoio Reno — Alpi 
DOMODOSSOLA - ARONA Merci;TEN-T Centrale (RFC 1) L2 Stand Alone 3 
Passeggeri 
TENT Centrale Corridoio Reno — Alpi 
ARONA - VIGNALE Merci; TEN-T Centrale (REC 1) p L2 Stand Alone 3 
Passeggeri 
MODANE FOURNEAUX - QUADRIVIO TEN-T Centrale Corridoio Mediterraneo 
î L2 Stand Alone 3 
ZAPPATA Merci;TEN-T Globale (RFC 6) 
TEN-T Centrale OPE ERR 
; Corridoio Scandinavia — 
LA SPEZIA CENTRALE - PISA CENTRALE Merci;TEN-T Centrale ; L2 Stand Alone 3 
: Mediterraneo (RFC 3) 
Passeggeri 
PISA DEV. TAGLIAFERRO - PISA DEV. "Tratto di linea di ate 
Non applicabile L2 Stand Alone 3 


NAVICELLI 





collegamento" 
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LINEA 


Classificazione TEN-T 


Corridoio 


Livello 


Baseline 





LA SPEZIA MIGLIARINA - VEZZANO LIGURE 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Centrale 
Passeggeri 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 





LA SPEZIA MIGLIARINA - LA SPEZIA 
MARITTIMA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





LA SPEZIA MARITTIMA - VEZZANO LIGURE 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





NOVARA - PONTE TANARO ALESSANDRIA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Reno — Alpi 
(RFC 1) 


L2 Stand Alone 





PORTOGRUARO - VENEZIA MESTRE 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Corridoio Mediterraneo 
(RFC 6) 


L2 Stand Alone 





DEV.ESTR.VENEZIA - VENEZIA MARITTIMA 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 





ROMA OSTIENSE - FIUMICINO AEROPORTO 


TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 





ROMA TERMINI - ROMA PRENESTINA 


TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 





BIVIO P.C. S.LUCIA - DIRAMAZIONE VR SC - 
VR PN 


TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 





BIVIO P.C. S.LUCIA - BIVIO P.C. FENILONE 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





BIVIO P.C. S.LUCIA - BIVIO P.C. S.MASSIMO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Centrale 
Passeggeri 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 








BIVIO P.C. FENILONE - BIVIO P.C. 
S.MASSIMO 





TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 





L2 Stand Alone 
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LINEA 


Classificazione TEN-T 


Corridoio 


Livello 


Baseline 





P.M. CAB. C ROMA SMISTAMENTO - ROMA 
SMISTAMENTO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





P.M. NORD ROMA SMISTAMENTO - ROMA 
SMISTAMENTO 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





BIVIO CALDERARA - BIVIO BERTALIA 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





DOPPIO BIVIO RIMESSE - BIVIO CROCIALI 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





BIVIO TAVERNELLE - BIVIO CALDERARA 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 


L2 Stand Alone 





BIVIO CROCETTA - TORINO S. PAOLO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Mediterraneo 
(RFC 6) 


L2 Stand Alone 





TORINO ORBASSANO FASCIO ARRIVI - 
TORINO ORBASSANO MODALHOR 


TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Globale 


Corridoio Mediterraneo 
(RFC 6) 


L2 Stand Alone 





BIVIO PRONDA - DEV.ESTR. TO ORBASSANO 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Globale 


Corridoio Mediterraneo 
(RFC 6) 


L2 Stand Alone 





QUADRIVIO ZAPPATA - TORINO 
SMISTAMENTO NORD 


TEN-T Centrale 
Merci;TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Corridoio Mediterraneo 
(RFC 6) 


L2 Stand Alone 





VENEZIA MESTRE - LIMITE FS ( LINEA ADRIA ) 


"Tratto di linea di 
collegamento" 


Non applicabile 


L2 Stand Alone 








ROMA TIBURTINA - ROMA CASILINA ( 
INDIPENDENTE ) 





TEN-T Centrale 
Merci; TEN-T Centrale 
Passeggeri;TEN-T 
Globale 


Corridoio Scandinavia — 
Mediterraneo (RFC 3) 





L2 Stand Alone 
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"Tratto di linea di FARO 
NOVARA - NOVARA BOSCHETTO ( TORINO ) A Non applicabile L2 Stand Alone 3 
collegamento 
TEN-T Centrale nie A 
. Corridoio Reno — Alpi 
BIVIO P.C. TOCE - BIVIO P.C. VALLE Merci;TEN-T Centrale (RFC 1) L2 Stand Alone 3 
Passeggeri 
COLLEFERRO - CASSINO TEN-T Globale || Corridoio Scandinavia =") 3 Stand Alone 3 
Mediterraneo (RFC 3) 
ROMA TUSCOLANA - ROMA TERMINI TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
BIVIO P.C. LAMBRO - MILANO CERTOSA TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
Corridoio Scandinavia — 
ROMA TUSCOLANA - ROMA CASILINA TEN-T Globale ( L2 Stand Alone 3 
Mediterraneo (RFC 3) 
ALESSANDRIA - ALESSANDRIA SMIST.TO ( Corridoio Mediterranes 
a ' Off TEN ‚Corridoi L2 Stand Al 3 
PONTE TANARO ) (RFC 6);Corridoib Reno and Alone 
— Alpi (RFC 1) 
MILANO ROGOREDO - MILANO aw 
Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
S.CRISTOFORO 
VARESE - GALLARATE TEN-T Globale Non applicabile L2 Stand Alone 3 
Corridoio Scandinavia — 
GROSSETO - CIVITAVECCHIA TEN-T Globale $ L2 Stand Alone 3 
Mediterraneo (RFC 3) 
MACCARESE-FREGENE - PONTE GALERIA Off TEN Non applicabile L2 Stand Alone 3 
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PART 2: DESCRIPTION OF REFORMS AND INVESTMENTS 


A. COMPONENT M3C2 - Intermodality and integrated logistics. 


1. Description of the component 





Summary box 

Policy area/domain: 

Ports, Airports and logistic supply chain 
Objective: 


The objectives of this component are to: (i) strengthen the competitiveness of the Italian port system 
through the updating of port planning and the competitive allocation of concessions; (ii) digitalize 
the logistic supply chain and air traffic management systems; (iii) reduce emissions linked to the 
movement of goods. 


Investments focused on improving digital accessibility, will be combined with reforms aimed at 
increasing strategic planning, a single Customs portal an interoperable digital platform, and a 
review of the regulation regarding port concessions. The component includes investments in the 
digitalization of airports to manage air traffic in an environmentally sustainable way and 
investments in the digitalization of the logistic supply chain. 


Reforms and/or Investments: 


Outcome 1: Improve the strategic planning process of ports,the award of concessions in port 
areas and reduce GHG emissions by increasing electrification 


Reform 1.1: Simplification of the procedures for the strategy planning process 

Reform 1.2: Regulation defining the competitive award of concessions in port areas 
Reform 1.3: Simplify the authorization procedures to provide electricity to piers 
Investment 1.1: Interventions for the Environmental Sustainability of ports (Green Ports) 


Outcome 2: Increase the digitalization of transport and logistic services, simplifying custom 
procedures 


Reform 2.1: Implementation of a Single Customs Window (“Sportello Unico Doganale”) 


Reform 2.2: Establishment of a National Strategic Platform for the network of ports, in order to 
introduce the digitalization of passenger and freight services 


Reform 2.3: Simplification of logistics procedures and document digitization, through the 
adoption of an electronic "Convention relative au contrat de transport international de marchandises 
par route” (CMR) to freight shipments. 

















Investment 2.1: The digitalization of the logistic chain 
Investment 2.2: The digitalization of air traffic management 
Estimated cost overall: 


EUR 0.63 billion to be covered by RFF 








2. Main challenges and objectives 


National strategic context 


a) 


The component is well aligned with the priorities of the National strategy for ports, which 
are outlined in the document “#ItaliaVeloce”, in particular with The digitalization of port 
logistics and ICT and with The energy efficiency and environmental sustainability of the 
ports. Main challenges 


The competitiveness of the Italian Port system: according to the Logistic Performance 
Index elaborated by the World Bank — which considers the time and costs of logistic systems, 
as well as the transparency, quality and reliability of the services offered — in 2019 Italy ranked 
19th in the World, with the first three countries being Germany, Sweden and Belgium. Even 
if in terms of distance to market, Italian ports could be competitive for trade between Europe 
and the Far East, over recent years they have lost market shares, also towards other 
Mediterranean ports. The perception among the big shipping companies is that Italian ports 
do not offer a reliable logistic system, which leads them to prefer other ports, even if located 
further away. The higher travel costs to these ports are compensated by the lower handling 
costs and times, and by better railway connections to the production/consumption centres. 


The lack of an updated strategic plan: In line with the provisions of Legislative Decree no. 
169 of August 2016 "Reorganization, rationalization and simplification of the discipline 
concerning Port Authorities pursuant to Law no. 84 of January 28th, 1994", 16 Port System 
Authorities were created!. However, the strategic plans of many of these Port Authorities have 
not been updated, which has not allowed to reap the benefits that were expected from a more 
integrated and coordinated system, in which ports could specialize according to their 
comparative advantages. 


The need to upgrade the digital infrastructures and services at ports and airports: the 
logistic inefficiencies of Italy have been estimated to have a cost of around EUR 70 billion 
per year’, of which EUR 30 billion are linked to bureaucratic costs and digital delays. The 
development of digital systems is hence considered to be key to improve the efficiency of 
logistic operations and to allow an efficient management of the flow of information linked to 
the flow of goods. Over recent years Italian ports and logistic operators have established Port 
Community Systems (PCS), which manage the electronic flow of documents and commercial 
information related to port operations, facilitating the interaction between the various 
stakeholders (terminal and transport operators, and customs). Concerning airports, a higher 
level of digitalization could contribute to better traffic management, reducing the fuel 
consumption of airplanes and the related environmental impact. 


The environmental impact and sustainability of ports: it is necessary to reduce the 
environmental footprint and pollution caused by ports, which are often located close to city 
centres with a negative impact on air quality. This can be achieved, among by improving the 
energy efficiency of operations and increasing the renewable energy sources (“Green ports”). 


2 Study of CDP Think Tank, “Can Italian ports still be strategic? ”, October 2020. 


b) Objectives 
The objectives of the component are to: 


i. strengthen the competitiveness of the Italian port system through the updating of port planning 
and the competitive allocation of concessions; 


ii. ensure the environmental sustainability and energy efficiency of ports; 
iii.  digitalize the logistic supply chain and air traffic management systems; 


iv. reduce emissions linked to the movement of goods. 


These objectives will be pursued by: 
e offering an effective, digital and reliable logistic system for transport to/from final destinations; 


e considering ports not only as transit points, but as integrated local development nodes, both for 
local industries and value chains as well as for tourism. 


Twin transition: 


The proposed investments in energy efficiency and renewable energy sources (Green ports) will result 
in a reduction of GHG emissions. In parallel, the digitalization of port and airport traffic flows and 
logistics will increase the productivity, predictability and efficiency of operations, hence reducing 
congestion and pollution levels. 


Jobs and Growth: 


The investments foreseen will have important spill over effects along the logistic value chains and 
are expected to safeguard local jobs and stimulate private investments (by terminal and logistic 
operators). 


3. Description of the reforms and investments of the component 








Outcome 1: Improve the strategic planning process of ports,the mechanism for awarding 
concessions in port areas and reduce GHG emissions by increasing electrification 





Reform 1.1: Simplification of the procedures for an update of the strategy planning process 


Challenges: The planning tools of many port authorities are dated and do not take into account the 
reform of the Italian port system (carried out in 2016). Only a minority of the 16 Port Authorities 
have prepared or are preparing the System Strategic Planning Document (DPSS). The delays in the 
DPSS do not allow the respective Port Regulatory Plans (PRP) to be updated. 





Objectives: it is necessary to introduce a system overview of the Italian port system by preparing the 
updating of port planning both at the strategic level with the Strategic System Planning Document 
(DPSS), and at the Port Regulatory Plan level (PRP). 


In the DPSS, the development objectives and systemic planning contents of the port system 
authorities must be defined; the areas identified and outlined intended for strictly port and rear-port 
functions, the port-city interaction areas and the last-mile infrastructural connections of road and rail 
type with the individual ports of the system, and the crossings of the urban centre; defined the 
objectives and the choices made and the criteria followed in identifying the contents of the planning, 
in order to describe the territorial structure of the system, as well as ensuring a clear and unambiguous 
identification of the guidelines, the rules and the procedures for the preparation of the port regulatory 
plans. 


Implementation: The Minister of Infrastructure and Transport will formulate a proposal to simplify 
the standard, to allow ports to adopt and adapt their plans quickly and flexibly and without procedural 
uncertainties. In particular, the MIMS will initiate some changes to the current regulatory text aimed 
at: (1) simplifying the procedures for approving the DPSS and better defining its contents; (11) 
simplifying the procedures for the approval of PRPs; (111) providing for a hierarchy of planning acts, 
which avoids the coexistence of several plans in the same perimeter; (iv) rationalizing the variants 
and the Technical-Functional Adjustments, reducing their types. 


Target population: Port System Authorities. 





Timeline: regulatory change by Q4 2022. 


Reform 1.2: Implementation of a regulation defining the competitive award of concessions 
in port areas 


Challenges: There are serious delays in the implementation of the reform dated 1994, which provides 
for the issue of a Regulation on concessions (envisaged by Article 18, paragraph 1 of Law no. 
84/1994). This regulation is necessary to establish the criteria and conditions for a competitive 
assignment of concessions in ports and allow an efficient participation of the private sector in port 
activities. 


Objectives: The objective of the regulation is to define the conditions relating to the duration of the 
concession, the supervisory and control powers of the granting authorities, the methods of renewal, 
the transfer of the plants to the new concession holder at the end of the concession, and the 
identification of limits minimum fees to be paid by licensees. 


Implementation: The criteria for the awarding of concessions must be defined by a specific decree of 
the Minister of Infrastructure and Transport, in agreement with the Minister of Economy and Finance. 
To date, the MIMS issued a special circular on 5 February 2018, which established specific objective 
technical and economic criteria to be used by the Entities in the procedure for comparing the 
applications aimed at issuing the concession. These criteria were incorporated in the regulations for 
the use of the maritime domain by the port system authorities. The finalization of the regulation 
requires further iterations between MIMS and MEF. 





Target population: companies in the maritime and intermodal transport sector. 





Timeline: Q4 2022. 
Reform 1.3: Simplify the authorization procedures to realize the cold ironing plants 


Challenges: The current authorization procedures for the construction of energy transport 
infrastructures require numerous steps and timing that risk slowing down the development of the 
energy supply project to the ports. Currently, the necessary authorization times are approximately 2 
years / 2 and a half year, if the interventions are not subject to environmental assessment; otherwise, 
the times could be significantly longer and even exceed 6/7 years. 


Objectives: Approval of simplified procedures for the construction of energy transport infrastructures 
aimed at supplying electricity from land to ships during the mooring phase. 


Currently, based on the voltage level of the works necessary for the connection of the Cold Ironing, 
there are two different authorization procedures: (i) one for the works falling on the NTG (voltage 
higher than 132 kV), subject to a single authorization issued by the Ministry of Economic 
Development agreement with the Ministry of the Environment and the Protection of the Territory and 
the Sea, subject to agreement with the Region or Regions concerned; (11) another for works not falling 
within the NTG but falling within the User area (voltage lower than 132 kV), in this case the 
authorization process follows the rules set forth in regional authorization procedures. 


In the particular case of Cold Ironing, the two authorization procedures, NTG and User, are therefore 
parallel and the obtainment of the authorization is conditioned by the slower one. Currently, the 
projects relating to the National Transport Network (NTG) are assessed centrally by the Ministry of 
Economic Development and the authorization times are due to high workloads, in relation to the 
scarce resources of personnel available to the ministerial office that deals with the assessment of the 
projects. 


Implementation: MIMS will make a proposal to streamline the authorization process. In particular, it 
will be proposed to have the cold ironing projects evaluated by the territorial offices that report to the 
MISE, the UNMIG (National Mining Office for Hydrocarbons and Geo-resources), which could, in 
a shorter time, study the RTN projects and consequently authorize them. Moreover, in terms of the 
authorization process, a regulatory intervention could be envisaged that identifies a single 
authorization process (both for the NTG works part and for the User works part), in order to exploit 
the process synergies of a single authorization process. Finally, the non-submission to EIA and SEA 
of the works in question should be unequivocally clarified in consideration of the fact that the port 
structures are sites that have already been assessed for environmental impact purposes and as such 
are consequently “infrastructured”. 





Target population: users and businesses of the 45 ports concerned. 





Timeline: Q4 2022. 
Investment 1.1: Interventions for the Environmental Sustainability of ports (Green Ports) 


Challenges: Greenhouse gas emissions in ports (and other fossil fuel pollutants) come not only from 
ships and the quay, but also from the air conditioning of buildings and warehouses, from service 
vehicles, both land and naval, from cranes, and the lighting of open spaces. 


Objectives: The main objective that the project aims to achieve is CO2 emissions reduction of and air 
quality in port cities improvement, to be pursued through interventions improving energy efficiency 
and promoting the use of renewable energy in ports. The final target is to save 20% of CO; total 
annual emissions in the involved port area. The projects will be selected from those that the individual 
Port System Authorities have indicated in their Port Systems Environmental Energy Planning 
Documents (DEASP). Particularly, the main envisaged intervention categories are: 


- Energy efficiency and production of energy from renewable sources (wind on land and on 
breakwaters, solar photovoltaic, solar thermal) and environmental monitoring of port areas; 


- Purchase of electric or low-emission vehicles, boats or other means of transport to be used in 
ports; 


- Replacement of inefficient port facilities from an energy point of view; 


- Creation of infrastructures useful for the use of electricity on the quays (small boats, vehicles, 
means of transport, etc.); 


- Centralized smoke treatment systems in port; 
- Environmental quality monitoring systems. 


In addition to reducing CO2 emissions from fossil fuels, the "Green Ports" program will also achieve 
the abatement of other combustion pollutants, which are the main cause of deterioration in air quality 
in port cities. 


Implementation: The project is developed on the ports of the 9 Port System Authorities of central- 
northern Italy. Otherwise, the projects presented under this program, together with other literature 
data, have provided an important reference for identifying the Green Ports project’s intervention 
categories and related costs. 





Many AdSPs have already drawn up their own DEASPs, which provide for an accurate initial 
photograph of the emissions of the port system, through the so-called "Carbon Footprint", in order to 
be able to promptly monitor the results of the interventions carried out, and measure their 
effectiveness for the reduction of CO2 emissions. Each DEASP contains a ranking, based on the cost- 
benefit analysis of the interventions that the individual AdSPs intend to implement. In this way, each 
AdSP possesses the information for defining an integrated project, which will include interventions 
of different types located in the various ports of the Port System. 


For the identification of the projects to be financed, the DG Mare e Coste of MITE will start from the 
interventions foreseen in the DEASP, and the AdSPs will identify in a few days the priority ones for 
high feasibility and for better coordination with the port programs. 


After the approval of the program by the EU, an invitation to express interest will be sent to the 
AdSPs, with the presentation of project proposals, and the MiTE will definitely select the projects to 
be financed, to which the resources will be allocated through the signing of specific MiTE-AdSP 
program agreements. 





Target population: Users of the 9 Port System Authorities of the Center-North and citizens of the 
portual cities and neighboring populations 


Timeline: Within Q2 2026. 


State aid: The main interventions envisaged can be traced back to the Commission Guidelines on 
State aid for environmental protection and energy 2014-2020. The Green Ports Project plays a 
strategic role in reducing CO2 emissions in ports and other pollutants related to fossil energy 
combustion. The aim is therefore to effectively reduce climate-changing emissions and thus improve 
the state of our country's environment and natural heritage. It is believed that the project is also 
intended to contribute to the reduction of greenhouse gas emissions by 55% by 2030. The investments 
covered by the Green Ports Project will be carried out taking into account the “Environmental Energy 
Documents of port systems” (DEASP), drawn up by the AdSPs in compliance with the provisions of 
the D. Lgs. n. 169/2016, modified by Legislative Decree no. 232/2017, on the basis of the Guidelines 
adopted by MATTM (now MITE) in agreement with MIT (Decree no. 408 of 17 December 2018). 
These guidelines, therefore, developed by this Ministry, contribute to the implementation of a careful 
and conscious environmental policy, which across the board involves all levels of planning, design 
and implementation. 








Outcome 2: Increase the digitalization of transport and logistic services, simplifying custom 
procedures 





Reform 2.1: Implementation of a Single Customs Window (“Sportello Unico Doganale”) 


Challenges: One of the reasons for the loss of market share of the Italian port system is that it has an 
average cost of logistics higher than the European average. A cost factor is the waiting times for the 
completion of customs procedures. 


Objectives: Creation of a special portal serving the Single Customs Desk, which will allow 
interoperability with national databases and coordination of control activities by customs. 


Implementation: on the proposal of the Ministry of Economy and Finance (MEF), a Decree of the 
President of the Republic (DPR) was drawn up, which defines the methods and specifications of the 
Single Customs Desk. To finalize this document, we are waiting for the relevant opinion of the 
Council of State. 





Target population: users and companies in the maritime and intermodal transport sector. 





Timeline: implementation of the One-stop shop by Q4 2021. 


Reform 2.2: Establishment of a National Strategic Platform for the network of ports and 
freight villages, in order to introduce the digitalization of passenger and freight services. 


Challenges: The IT systems developed by the various port authorities are not interoperable, and 
therefore do not allow the exchange of information necessary for an efficient management of port 
flows. 


Objectives: Making the PCS of the individual Port System Authorities compatible with each other 
and with the national strategic platform UIRNET. 


Implementation: The project will be implemented under the guidance of a control room established 
at the Ministry of Infrastructure and Transport (MIMS), in which representatives of UIRNET, of the 
Port System Authorities, and representatives of the Freight Transport categories participate. This 
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control room will draw up an agreement between the parties, which will outline the methods for 
implementing the coordination between the individual IT systems. 


Target population: users and companies in the maritime and intermodal transport sector. 





Timeline: Q2 2024. 


Reform 2.3: Simplification of logistics procedures and document digitalization, through the 
adoption of an electronic "Convention relative au contrat de transport international de 
marchandises par route” (CMR) to freight shipments. 


Challenges: The Logistics & Goods transport sector is experiencing a phase of profound global 
transformation due to the boom in the online sales market, which grew at an average annual rate of 
22% between 2015 and 2018. The effect of e-commerce is the increase in international traffic, which 
in fact shifts the economic centre of gravity of international trade. The global logistics market has 
Asia-Pacific as its main region, followed by North America and Europe. The Mediterranean is 
increasing its central role in global maritime trade, with Italy and the South having the potential to 
act as a logistics hub for ships to and from the EU. 


The waybill pertaining to the execution of an international transport contract for the transport of goods 
by road, established in 1956 by the CMR (Convention des Marchandises par Route) convention, 
signed by 58 countries, is a document that uniformly regulates almost all international transports and 
certifies their regularity. 


In 2008, an additional Protocol to the CMR Convention was signed (entered into force on 5 June 
2011), which provided for the dematerialisation of the waybill through an electronic document 
eCMR, with the aim of improving the quality of the distribution chain, through a greater efficiency 
and visibility, as well as a reduction in environmental impact by eliminating the use of paper. 


The Protocol has so far seen the accession of numerous countries (including Spain, France, the 
Netherlands and Switzerland). It is deemed necessary to adopt it in Italy, to be implemented with a 
specific legislative measure, also to support road haulage companies in a growing market, such as the 
international one. 


Objectives: The digitalisation of transport documents is a key element of the EU strategy for the 
mobility of goods in all modes of transport, as demonstrated by the recent Regulations 2020/1056 / 
EU, which aims to facilitate the exchange of electronic information, and 2020/1055 / EU, which 
introduces the possibility of using the eCMR as part of the controls on road cabotage operations. 


The main benefits expected from the introduction of the eCMR in Italy are: 
- greater security, speed and cost-effectiveness of information flows; 
- simplification of information flows between the players in the logistics chain; 
- reduction in emission costs, much lower than those of the printed CMR; 


- less possibility of errors and discrepancies between the versions held by the sender, transporter 
and recipient of the goods; 


- greater transparency and ease of control, with particular regard to the inter-modality and 
duplication of controls, by virtue of the constant monitoring of operations and the possibility 
of accessing information in real time; 


- incentivisation of the competitiveness of Italian road haulage companies in the acquisition of 
contracts for international transport by companies of the States that already apply the 
aforementioned Protocol. 


It should also be remembered that, among the “Proposals for the simplification and competitiveness 
of Italian logistics” presented a year ago by the CNEL which resulted in three specific draft laws (still 
in Parliament), the adoption of the eCMR is expressly included, as a concrete application of the de- 
materialisation of transport documents. 


Implementation: it is necessary that the MIMS propose a legislative measure, on the model of those 
already adopted for the adherence to the previous protocols. The Central Committee for the Register 
of Road hauliers and the DG for road transport and intermodality should also participate in the 
drafting of the law. The actual implementation of the eCMR entails the definition of an agreement 
between MIMS, control bodies and associations of road haulage companies to define the objectives 
of the project and its operating methods. 





In particular, it will be necessary to take into account the already existing initiatives, or the works of 
the “Working Group on Road Transport”, which is defining a support strategy for the promotion of 
the eCMR. The issues addressed include the creation of a common central platform, the definition of 
a common language between the parties in the supply chain, and the exchange of experiences between 
the countries concerned. 


Target population: companies operating in the Logistics & Goods transport sector in Italy. 
Timeline: Q2 2024. 
Investment 2.1: The digitalization of the logistic chain 


Challenges: The investment aims to meet the challenge of the digital revolution in the segment of 
goods transport and logistics at national level. Among the critical issues and specific needs of the 
sector in Italy, which can be addressed with the upgrade in the use of digital technologies, the 
following elements can be found: 


- excessive bureaucracy in the procedures, still heavily dependent on paper documents; 
- failure to actually launch the regulatory simplification processes; 


- fragmentation of the IT systems implemented by the various entities and players in the 
logistics chain; 


- waiting times for the loading / unloading of goods and for the usual controls that are not 
competitive compared to other European countries. 


Objectives: 
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The “Digitalisation of the national logistics system” project aims to meet the specific needs at the 
national level and the more comprehensive challenges that the emergence of digital technologies 
poses in the goods transport and logistics sector. 


The general objectives of the initiative consist in: 


- increasing national logistics competitiveness through the creation of a digital ecosystem for 
goods transport and logistics; 


- creating an interoperable digital system between public and private players able to simplify 
procedures, processes and controls by focusing on the de-materialisation of documents and 
the exchange of data and information; 


- encouraging the digital transition in terms of intangible infrastructures of national companies 
operating in the goods transport and logistics sector, both on the end customer side and on the 
public administration side with which they interface. 


Implementation: the implementation of investments in the digitalisation of logistics will be partly 
coordinated by PLN, for the relevant operations, and partly guided by the Port Authorities, in 
coordination with the logistics operators. 





Target population: port users, logistics operators. 
Timeline: by Q1 2026. 
State Aids: 


National Logistics Platform (PLN) - Uirnet Spa: the funding does not constitute a State Aid that falls 
within the scope of article 107 of the Treaty. The reforms and the investments concern the realization 
and implementation of the National Logistics Platform (PLN), that grants the interoperability and 
cyber security among all entities involved in the logistics chain. On the other hand, the funding also 
supports the development of the Port Community Systems (PCS) and interports ICT systems in order 
to grant the interoperability among ports, interports and the national logicstic platform. Last, the 
funding is also aimed at financing freight and logistics companies in order to encourage the 
digitalization process in accordance with the criteria and standards stated by the National Logistic 
platform. More specifically, Uirnet is the implementing entity of the National logistic platform under 
control of Ministry of Infrastructure under article 61-bis of the decree n. 1/2012. In the new 
perspective, following the planned reforms and investments Uirnet will be also in charge of 
coordinating the digitalization process of all public and private stakeholders involved, through the 
adoption of standards and requirements that will ensure the cyber security and the full interoperability 
with the port community systems (PCS) and interports ICT systems. 


Uirnet actually is in charge of setting minimum standards in order to coordinate the digitalization 
process of ports communities and interports although, on the other hand, the stakeholders in the 
logistic chain (ports and interports) remain obviously free to manage independently their 
digitalization process, but still in accordance with the standards and other requirements set by Uirnet. 
In this perspective, the aim is to avoid the overlap of different activities and the fragmentation of 
logistic operations and, at the same time, to prevent distorsions of competition due to potential risk 
of lock-ins. 
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In this perspective, the existence of State Aid can be excluded, in accordance with the Notice on the 
notion of State aid taking into account that Uirnet operates the platform and coordinates access and 
the interoperability under law provision on the bases of a legal monopoly which excludes any possible 
competition to become the exclusive provider. Moreover the platform is made available to potential 
users on equal and non-discriminatory terms. 


Uirnet scope and activity is under review and the Ministry is going to take all the necessary initiatives 
to proceed with the renegotiation of its mission and its work provisions in order to enhance public 
control of the use of public resources and, more generally, to exercise a control similar to that 
exercised over its own departments. 


With reference to the implementation of the single customs window it’s possible to confirm that 
investments and reforms in this area will be in full compliance with Regulation 1239/2019 on the 
implementation of the EMSWe, Regulation 1056/2020 on the eFTI and, where possible, also 
Commission Regulation 1305/2014. More specifically, the proposed reforms and investments are 
mainly aimed at implementing and increase the harmonisation of rules for the provision of the 
information that is required for port calls, in particular by ensuring that the same data sets can be 
reported in the same way. These measures also aims to facilitate the transmission of information 
between declarants, relevant authorities and the providers of port services in the port of call. 
Moreover, the aim of these measure fully shares and supports the objectives of the Regulation 
1056/2020 as far as it encourages the digitalisation of freight transport and logistics in order to reduce 
administrative costs, improve enforcement capabilities of competent authorities, and enhance the 
efficiency and sustainability of transport. 


Port Authorities Interports: it is covered by art. 56 of GBER. The amounts of funding for each 
interports are less than 10 mln and the interested interport has to submit an application that is 
evaluated on the bases of the project proposals. In the same perspective, as far as the funding also 
concerns the modernization of ports’ digital infrastructure it is covered by article 56-ter of GBER. 


Transport and logistic companies: The funding is covered by Regulation (EU) No 1407/2013 on the 
application of Articles 107 and 108 of the Treaty to de minimis aid. 


Investment 2.2: The digitalization of air traffic management 


Challenges: Air traffic management in airports is key to ensuring safe flight conditions and mitigating 
the environmental impact of aircraft. The “Single European Sky ATM Research” (SESAR) program 
aims to reduce the impact of air travel on the environment by 10 %. 


Objectives: The digital innovation applied to the air transport sector allows an improvement in the 
sequencing of aircraft, both in the airspace en route and in the approach to airports, resulting in a 
reduction in aircraft fuel consumption. Moreover, the digital innovation of the sector will concern 
both the development of new tools that allow the digitalisation of aeronautical information, and the 
implementation of platforms and unmanned aircraft services. Lastly, “Secure information sharing” 
will allow the creation of a new generation communication backbone, which will connect the various 
operating sites of the flight assistance systems, guaranteeing the coverage of cybersecurity 
requirements and connecting Air Navigation. Service Provider (ANSP) with other stakeholders. 
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The projects, which will be carried out by ENAV SpA, will concern the following macro-categories: 
- Development and connectivity of the Umnanned Traffic Management System - UTM; 


- Aeronautical information digitalisation: APP (Approach Control Service) consolidation in ACC 
(Area Control Centre), New tower automation, AMAN (Arrival Manager), Green ENAV and 
Techno Sky infrastructures; 


- Secure Information Sharing; 
- Cloud infrastructure and virtualisation of operational infrastructures; 
- New maintenance model. 


Implementation: the entity implementing the investments in the digitalisation of airport services will 
be ENAV, in coordination with the airports selected in the TEN-T network. 





Target population: airport users. 





Timeline: by Q1 2026. 


State aids: the funding does not constitute a State Aid that falls within the scope of article 107 of the 
Treaty. In the exercise of its official powers as a public authority relating to its sovereign prerogatives 
of organization of the means of provision and delivery of air navigation services in compliance with 
any applicable safety and security standards, the Italian State has designated ENAV to provide such 
services in Italy by operation of law, and specifically pursuant to article 691-bis of the Italian 
navigation code (“Codice della Navigazione”). The above-mentioned designation is exclusive both 
for the en-route air traffic services and for the terminal air traffic services relating to the airports 
entrusted to ENAV pursuant to the Programme Agreement (“Contratto di Programma”) entered into 
between ENAV and the relevant State authorities. We hence note that, as per the relevant articles of 
the EU “Guidelines on State Aid to Airports and Airlines” and related clarifications contained in the 
FAQs, public funding of such activities does not fall within the scope of State aid, nor it gives raise, 
in the case at hand, to any issue of undue discrimination. Certain investment initiatives that are 
entirely equivalent in nature and purpose to the ones presently envisaged with the New Airport Digital 
System Project for Roma and Bergamo Airports are, as of today, recipients of public funding 
according to other EU Programmes; this it he case, for instance, of the CEF Funding 
INEA/CEF/TRAN/M2016/1349619 Action number: 2016 EU TM-0117 M for Rome Fiumicino and 
Milan Malpensa Airports: having regard to the applicable rules as per paragraph (i) above, no issue 
of eligibility of the relevant costs or State Aid was ever raised in connection with such initiatives. 
The New Airport Digital System Project is going to improve the level of Safety and Security provided 
at local level, in line with “Guidelines on State Aid to Airports and Airlines”. The intervention 
concerned is going to improve the environmental sustainability of the airports where the intervention 
is taking place and will not have economic impact or produce economic compensation in other areas. 
The intervention will follow EU regulation on accounting and no cross-subsidisation will be 
performed following the financial aid. The New Airport Digital System Project at Rome Fiumicino 
and Bergamo is part of a larger modernisation initiative that will ultimately involve all 45 Italian 
Airports where ENAV currently provides air navigation services. The project started with the Airports 
presenting highest traffic rates, in order to reap higher benefits in terms of overall reduction of CO2 
emissions, and is already completed at the Milan Malpensa and Milan Linate Airports. The New 
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Airport System Project at Rome and Bergamo Airports will not discriminate other airports (with the 
same traffic figures), since the same initiative was already completed in 2019 at the Milan Malpensa 
airport and in 2020 at Milan Linate. On the contrary, we note that, since all Italian Airports belong to 
one integrated system, each improvement delivered within a certain airport domain is beneficial to 
the overall Italian Airport network in terms of capacity and efficiency of operations, that ENAV is 
mandated to guarantee from the Member State. In conclusion, all interventions are deemed relevant 
in order to improve the safety of the operations delivered at airport level throughout the Italian 
territory. 


4. Open strategic autonomy and security issues 


Not relevant. 


5. Cross-border and multi-country projects 


Not relevant. 


6. Green dimension of the component 


The EU Regulation 2021/241 establishes, as a binding objective, that at least 37% of the total 
allocation of the NRP must be allocated to the green transition and the challenges deriving from it. 


This Action includes around 49,84% of climate spending. 
Please, see Table 2. 
7. Digital dimension of the component 


The EU Regulation 2021/241 establishes, as a binding objective, that at least 20% of the total 
allocation of the NRP must be allocated to the digital transition and the challenges deriving from it. 


This Action includes 57,14% of expenses for the digital transition. 


Please, see Table 2. 
8. Do no significant harm 
Please refer to “DNSH Table”. 
9. Milestones, targets and timeline 
Please refer to Table T1. Milestones and targets 
10. Financing and costs 
Please refer to Table T2. Green Digital & Costs 
11. Loan request justification (if applicable 


Financial needs: Member States should explain the reasons for loan support, justified by higher 
financial needs linked to additional reforms and investments set out as regular components of the 
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recovery and resilience plan. Additional reforms and investments: For each of the components 
supported by a loan, Member States should describe them including all elements mentioned in part 2 
sections I to 9 of the guidance. 
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Annex II: M/Ts of Component 2 of Mission 3 


Disclaimer: The selection and specific wording of the M/T in the CID, further specification in the OA and associated deadlines are subject to further reflection and adjustment, in light of the final version 
of the component, and given the need to ensure consistency across components and to ensure full respect of the Regulation. 





Timeline CID Further specifications included in the OA Monitoring included in the OA Additional comment 
Milestone: All port authorities should adopt their 


System Strategic Planning Documents (DPSS) and 
their Port Regulatory Plans (PRP) fully taking into 
account the reform of Italian ports systems of 2016 . 


The DPSS should as a minimum regulate the following 
elements, 


. The development objectives of the port 
system authorities; 


Q4-2022 |° The areas identified and outlined intended 
for strictly port and rear-port functions, 


. The last-mile infrastructural connections of 
road and rail with ports, 


° The criteria followed in identifying the 
contents of the planning, 


. Make an unambiguous identification of the 
guidelines, the rules and the procedures for the 
preparation of the port regulatory plans. 




















Q4-2022 


Milestone: Adopt a new Regulation which defines the 
framework conditions for the award of the 
concessions in ports. The Regulation should set out as 
a minimum, 


The conditions relating to the duration of the 
concession; 
e The supervisory and control powers of the 
granting authorities; 


e The methods of renewal: 
e The transfer of the plants to the new 
concession holder at the end of the 


concession; 


e The limits minimum fees to be paid by 
licensees. 





Q4-2021 


Milestone: Adopt a Decree which defines the methods 
and specifications of the Single Customs Desk in 
compliance with Regulation (EU) 1239/2019 on the 
implementation of the European Maritime Single 
Window and with the Regulation (EU) 2020/1056 of 
the European Parliament and of the Council of 15 July 
2020 on electronic freight transport information (eFTD. 





Q2-2022 


Milestone: Streamline the authorisation process to 
reduce the authorisation time to a maximum of 12 
months for the construction of energy transport 
infrastructures aimed at supplying electricity from land 
to ships during the mooring phase (in case of the 
interventions are not subjected to environmental 
assessment) 








Q4 2022 





Milestone: (Green Ports) Assignment of the works 
by at least 7 Port Sistem Authorities on the basis of 
the integrated projects 





The name "Integrated Project" derives from 
the fact that each AdSP presents a set of 
proposals for intervention that may concern 
the efficiency of buildings, lighting, 
renewable sources, etc...., forming a single 
design aimed at reducing CO2 emissions. 

















The Port Sistem Authorities are: 


I. AdSP del Mar Ligure Occidentale - (porti di 
Genova, Prà, Savona e Vado Ligure) 

2. AdSP del Mar Ligure Orientale - (porti de 
La Spezia e Marina di Carrara) 

3. AdSP del Mar Tirreno Settentrionale - (porti 
di Livorno, Capraia, Piombino, Rio Marina, 
Portoferraio e Cavo) 

4. AdSP del Mar Tirreno Centro Settentrionale 
- (porti di Civitavecchia, Fiumicino e Gaeta) 

5. AdSP del Mare di Sardegna - (porti di 
Cagliari, Olbia, Golfo Aranci, Porto Torres, 
Oristano, Portovesme, Santa Teresa Gallura) 

6. AdSP del Mar Adriatico Centrale - (porti di 
Ancona, Falconara, Pescara, Pesaro, San 
Benedetto del Tronto e Ortona) 


7.AdSP del Mar Adriatico Centro- 
Settentrionale - (porto di Ravenna) 

8. AdSP del Mar Adriatico Orientale - (porto di 
Trieste) 


9. AdSP del Mar Adriatico Settentrionale - 
(porti di Venezia e Chioggia) 








Q4 2025 





Milestone: (Green Ports) Completion of the works by 
all the Port Authorities. At least 50% of investments are 
dedicated to energy efficiency and production of 
energy from renewable sources. 





The main envisaged intervention categories 
are: 


- Energy efficiency and production of 
energy from renewable sources (wind on 
land and on breakwaters, solar 
photovoltaic, solar thermal) and 
environmental monitoring of port areas; 

- Purchase of electric or zero emission 
vehicles, boats or other means of 
transport to be used in ports; 

- Replacement of inefficient port facilities 
from an energy point of view; 

















- Creation of infrastructures useful for the 
use of electricity on the quays (small 
boats, vehicles, means of transport, etc 
DE 

- Centralized smoke treatment systems in 
port; 

- Environmental quality monitoring 
systems. 

In addition to reducing CO2 emissions from 
fossil fuels, the "Green Ports" program will 
also achieve the abatement of other 
combustion pollutants, which are the main 
cause of deterioration in air quality in port 
cities. In any case, the solution that makes use 
of the best sustainable technologies available 
on the market will be financed. 








Q4 2026 


Q2-2024 





Target: (Green Ports) 20% of CO2 annually saved 
in involved ports' area 


Milestone: Make the Port Community Systems of the 
individual Port System Authorities compatible each 


other and with the digital national strategic platform 








CO2 saving measured by Carbon Footprint 
according to ISO rules 




















Q4-2023 


Q1-2026 


Q1-2026 


Target: At least 13 sites: airports, approaches (APPs) 
and Area Control Centers (ACCs) will be equipped 
with a fully digitalized air traffic management system 


Target: At least 50% ofthe Port Community 
Systems should be consistent with National Logistics 


Platform standards 


Milestone: 

Availability of 

a) TOC (Technical Operations Center) and at least 2 
ATM / SW applications systems 

b) implemented Group Cloud Enterprise Resource 
Planning (ERP) 

c) Implementation of Digitalised Aeronautical 
Information 

d) Implementation of UTM System and connectivity 








The projects will concern the following 
macro-categories: 


- APP (Approach Control Service) 
consolidation in ACC (Area Control 
Centre); 

- New tower automation; 

- AMAN (Arrival Manager). 


Airports concerned are Rome Fiumicino and 
Bergamo, Approaches concerned are 
Lamezia, Ronchi, Bari, Verona, Torino, 
Genova, Napoli, Firenze, Palermo, ACCs 
concerned are Roma and Milano. 





The Port System Authorities are 16 in total 





The project concerns the availability of the 
following functionalities to improve 
digitalization of Air Traffic Services at 
airport and at central management level: 


- Availability of digitalised Aeronautical 
information supporting improved 
information sharing at Air and Ground 
level 


- Development and connectivity of the 
Umnanned Traffic Management System 
— UTM, allowing better management of 
UTM, ATM with benefits at airport and 
central level 


- Implementation of Secure Information 
Sharing backbone, supporting digital 
information sharing among Air Traffic 
Units; 

- Implementation of Cloud infrastructure 
and virtualisation of operational 
infrastructures. 














Mission 
M3 
M3 
M3 
M3 
M3 
M3 
M3 
M3 
M3 


Componen Id 


C2 
C2 
C2 
C2 
C2 
C2 
C2 
C2 
C2 


Ref1.1 
Ref1.2 
Ref1.3 
Inv1.1 
Ref2.1 
Ref2.2 
Ref2.3 
Inv2.1 
Inv2.2 


Name 

Simplification of the procedures for the strategy planning process 

Implementation of a regulation defining the competitive award of concessions in port areas 
Simplify the authorization procedures to provide electricity to piers 

Green Ports 

Implementation of a Single Customs Window (“Sportello Unico Doganale”) 

Establishment of a National Strategic Platform (UIRNET) for the network of ports 
Simplification of logistics procedures and document digitizatio 

Digitization of logistics systems 

Digital innovation of air traffic management 





Environmental objectives 
iThe reform aims to introduce a system overview of the Italian port system 


by preparing the updating of port planning both at the strategic level with 
the Strategic System Planning Document (DPSS), and at the Port 
Regulatory Plan level (PRP). In this framework, this reform has not any 
significant impact on this objective 





|A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 

measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 











1. Climate change mitigation 





‘The updating of port planning both at the strategic level with the Strategic 
System Planning Document (DPSS)and at the Port Regulatory Plan level 
(PRP) will help to ensure programme and investment coherent with 


f The massure has noor an Insignificant foreseeable impact on the intervation designed to improve the climate relience of port infrastructure 


environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 






2. Climate change adaptation 





{The updating of port planning both at the strategic level with the Strategic 
System Planning Document (DPSS)and at the Port Regulatory Plan level 
(PRP) will help to ensure a closer assessment of risk and potential negative 
impact expecially on marine resources 


|A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


3. The sustainable use and protection of water and marine resources 





It is expected that the planned reform has no impact on this objective 
JA. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 

environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 

measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 

with DNSH for the relevant objective 


4, The circular economy, including waste prevention and recycling 
It is expected that the planned reform has no impact on this objective 


5. Pollution prevention and control to air, water or land ÍA. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental 


It is expected that the planned reform has no impact on this objective 






6. The protection and restoration of biodiversity and ecosystems JA. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental 


Interno — Internal 



















Is the measure expected to lead to significant GHG emissions? 


ls the measure expected to lead to an increased adverse impact of the current climate and the expected 
future climate, on the measure itself or on people, nature or assets? 


Is the measure expected to be detrimental: (i) to the good status or the good ecological potential of 
bodies of water, including surface water and groundwater; or (ii) to the good environmental status of 


marine waters? 












is the measure expected tori) lead to a significant increase in the generation, incineration or disposal oF 
Waste, with the exception of the incineration of non-recyclable hazardous waste; or (ii) lead to significant 
inefficiencies in the direct or indirect use of any natural resource at any stage of its life cycle which are 
not minimised by adequate measures; or 

(iii) cause significant and long-term harm to the environment in respect to the circular economy (art. 27 
lof the Taxonomy)? 


Is the measure expected to lead to a significant increase in the emissions of pollutants into air, water or 
land?? 






is the measure expected to be: (i) significantly detrimental to the good condition and resilience of 
ecosystems; or (ii) detrimental to the conservation status of habitats and species, including those of 














Environmental objectives 





iThe reform aims to better define the conditions relating to the duration 
of the concession, the supervisory and control powers of the granting 
authorities, the methods of renewal, the transfer of the plants to the new 
concession holder at the end of the concession. In this framework, the 
reform has no foreseeable negative impact on this objective 


|A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


1. Climate change mitigation 






The reform, among other things, would help to monitor actvities 
implemented by concession holders. In this respect, inderect positive 
impact can be reached in terms of a more stringent assemment of 
potential activities and investment related to adaptation measures 
implemented by concession holders 






JA. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


2. Climate change adaptation 





[The reform, among other things, would help to monitor actvities 
implemented by concession holders. In this respect, inderect positive 
impact can be reached in terms of a more stringent assemment of 
potential activities and investment ofr the protection of marine resources 
implemented by concession holders 


|A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


3. The sustainable use and protection of water and marine resources 


It is expected that the planned reform has no impact on this objective 
|A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 


environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


4, The circular economy, including waste prevention and recycling 


Itis expected that the planned reform has no impact on this objective 


5. Pollution prevention and control to air, water or land ÍA. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental 


It is expected that the planned reform has no impact on this objective 


6. The protection and restoration of biodiversity and ecosystems JA. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental 


Interno — Internal 



















Is the measure expected to lead to significant GHG emissions? 


ls the measure expected to lead to an increased adverse impact of the current climate and the expected 
future climate, on the measure itself or on people, nature or assets? 


Is the measure expected to be detrimental: (i) to the good status or the good ecological potential of 
bodies of water, including surface water and groundwater; or (ii) to the good environmental status of 
marine waters? 


is the measure expected to: 











if ead to's significant increase in the generation, incineration or disposal of 
Waste, with the exception of the incineration of non-recyclable hazardous waste; or (ii) lead to significant 
inefficiencies in the direct or indirect use of any natural resource at any stage of its life cycle which are 
not minimised by adequate measures; or 

(iii) cause significant and long-term harm to the environment in respect to the circular economy (art. 27 
lof the Taxonomy)? 


Is the measure expected to lead to a significant increase in the emissions of pollutants into air, water or 
land?? 







is the measure expected to be: (i) significantly detrimental to the good condition and resilience of 


ecosystems; or (ii) detrimental to the conservation status of habitats and species, including those of 














Step 2 


Environmental objectives 





The reforms refers to the intervention field as defined in the Annex VI of 
the 2021 EU Regulation 027 as it supports enterprises that provide 

C. The measure ‘contributes substantially’ to an environmental objective, pursuant i services contributing to the low carbon economy and aims to facilitate 
1. Climate change mitigation to the Taxonomy Regulation, and as such is considered compliant with DNSH for investemnt for infrastructure needed to promote cold ironing in italian 
ports. The intervention field selected indicates that the measure supports 
100% the climate change objectives. As a result, the construction of 












Is the measure expected to lead to significant GHG emissions? 








the relevant objective. 





The reform planned will not affect general rules regarding enviromental 
and climate assessment for new infrastructure project according to 
national and european regulation. Therefore, the reform has not any 
IA. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the dii 

‘(environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 

measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 

with DNSH for the relevant objective 


Is the measure expected to lead to an increased adverse impact of the current climate and the expected 


2. Climate change adaptation 
future climate, on the measure itself or on people, nature or assets? 









The reform planned will not affect the use and the protection of water 


|A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the and marine resources 
Is the measure expected to be detrimental: (i) to the good status or the good ecological potential of 


environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the : 
bodies of water, including surface water and groundwater; or (ii) to the good environmental status of 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
marine waters? 
with DNSH for the relevant objective 


3. The sustainable use and protection of water and marine resources 


is The measure speed tor i eaa to a significant increase in the generation, incineration or disposal oF 
Waste, with the exception of the incineration of non-recyclable hazardous waste; or (li) lead to significant 
inefficiencies in the direct or indirect use of any natural resource at any stage of its life cycle which are 
not minimised by adequate measures; or 

(iii) cause significant and long-term harm to the environment in respect to the circular economy (art. 27 
lof the Taxonomy)? 





It is expected that the planned reform has no impact on this objective 
JA. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 

environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 

measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 

with DNSH for the relevant objective 


4, The circular economy, including waste prevention and recycling 


It is expected that the planned reform has no impact on this objective 


Is the measure expected to lead to a significant increase in the emissions of pollutants into air, water or 
5. Pollution prevention and control to air, water or land A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental ch Li g! Pi 
an 





It is expected that the planned reform has no impact on this objective is the measure expected to be: (i) significantly detrimental to the good condition and resilience of 
ecosystems; or (ii) detrimental to the conservation status of habitats and species, including those of 





|A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental 



















As indere impact oF the 
reform will be a more 
intensive use of hardware 
‘to produce eCMR. The 
equipment used should 
meet the requirements of 















6. The protection and restoration of biodiversity and ecosystems 








Union.interest?. 


Interno — Internal 





Environmental objectives 
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Step 1 


Environmental objectives 





The planned reform has the aim to create a special portal serving the 
Single Customs Desk, which will allow interoperability with national 
databases and coordination of control activities by customs, The reforms 
Is the measure expected to lead to significant GHG emissions? NO could have an impact in terms of the materials needed for the 
digitalization. The equipment used for the digitalization process will be in 
line with Reference standard: 2019 Best Practice Guidelines for the EU 
Code of Conduct on Data Centre Energy Efficiency (JRC). 










1. Climate change mitigation D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. 





itis expected that the planned reform has no impact on this objective 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
(environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
[measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


Is the measure expected to lead to an increased adverse impact of the current climate and the expected 


2. Climate change adaptation a 
future climate, on the measure itself or on people, nature or assets? 


it is expected that the planned reform has no impact on this objective 










A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 

measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


Is the measure expected to be detrimental: (i) to the good status or the good ecological potential of 
bodies of water, including surface water and groundwater; or (ii) to the good environmental status of 
marine waters? 


3. The sustainable use and protection of water and marine resources 


[As a indirect impact of this reform there is the management of waste 
used produced in the implementation of the special portal serving the 
Single Customer Desk. Even if this inderct impact canbe considered 
marginal, the equipment used should meet the requirements of the EU 
Ecodesign Directive for servers and data storage products. -When 
electrical and electronic equipment reaches its end of service, the waste 
electrical and electronic equipment is collected and managed by an 
authorized operator and treated according to the waste hierarchy The 
equipment used will comply with the requirements in the Ecodesign 
Directive (Directive 2009/125/EC). - Electrical equipment purhcased will 





Is the measure expected to: (i) lead to a significant increase in the generation, incineration or disposal of 
waste, with the exception of the incineration of non-recyclable hazardous waste; or (ii) lead to significant 
inefficiencies in the direct or indirect use of any natural resource at any stage of its life cycle which are 























4. The circular economy, including waste prevention and recycling D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. NO not contain the restricted substances listed in Annex II to Directive 
‘not minimised by adequate measures; or 
2011/65/EU in any concentration values by weight in homogeneous 
(ii) cause significant and long-term harm to the environment in respect to the circular economy (art. 27 
materials exceeding the maximum values listed in that Directive (Rohs). 
lof the Taxonomy)? 
The procurement pracedures will include the management of the assets 
at the end of their lifecycle, to minimise waste and favour the re-use and 
re-cycle of materials. at the end of the lifecycle, the disposal of the 
electronic equipment purchased for this investment will be performed at 
the end of its life according to the current legislation, which imposes the 
re-use, recovery or recycling operations, or proper treatment, as most 
appropriate (Annex VII to Directive 2012/19/EU (WEEE) on waste 
electrical and electronic equipment) 
it is expected that the planned reform has no impact on this objective 
5. Pollution prevention and control to air, water or land A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental È SERRE Speed to lead to a significant Increase In the emlssianie of pollutants intel, water Gr 
lan 
it is expected that the planned reform has no impact on thi objective is the measure expected to be: (i) significantly detrimental to the good condition and resilience of 
6. The protection and restoration of biodiversity and ecosystems A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental ecosystems; or (i) detrimental to the conservation status of habitats and species, including those of 








Union interest? 
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Environmental objectives 


1. Climate change mitigation 


2. Climate change adaptation 


3. The sustainable use and protection of water and marine resources 


4. The circular economy, including waste prevention and recycling 


5. Pollution prevention and control to air, water or land 


6. The protection and restoration of biodiversity and ecosystems 












Step 2 





The planned reform aims 
to make the PCS of the 
individual Port System 

Is the measure expected to lead to significant GHG emissions? NO Authorities compatible 
with each other and with 
the national strategic 
platform VIRNETS. The 


D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. 





is expected that the planned reform has no impact on this objective 








A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental 
objective related to the direct and primary indirect effects of the measure across its 
life cycle, given its nature, and as such is considered compliant with DNSH for the 
relevant objective 


Is the measure expected to lead to an increased adverse impact of the current climate and the expected 
future climate, on the measure itself or on people, nature or assets? 














































he reforms will lead to a more efficient management of port flows, both in 
erms of passangers and good movements, with indirect positive impact on 
he protection of marine resources 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental 
objective related to the direct and primary indirect effects of the measure across its 
life cycle, given its nature, and as such is considered compliant with DNSH for the 
relevant objective 


Is the measure expected to be detrimental: (i) to the good status or the good ecological potential of bodies 
of water, including surface water and groundwater; or (ii) to the good environmental status of marine 
waters? 


smomecempaccorens 
reform there is the 
management of waste 
used produced in the 
implementation of the new 
it platform. Even if this 
indirect impact can be 
considered marginal, the 
equipment used should 
meet the requirements of 
the EU Ecodesign Directive 
for servers and data 
storage products. -When 
electrical and electronic 
equipment reaches its end 
No of service, the waste 
electrical and electronic 
equipment is collected and 
managed by an authorized 
operator and treated 
according to the waste 
hierarchy The equipment 
used will comply with the 
requirements in the 
Ecodesign Directive 
(Directive 2009/125/EC). - 
Electrical equipment 
purhcased will not contain 
the restricted substances 
listed in Annex Il to 


Is the measure expected to: (i) lead to a significant increase in the generation, incineration or disposal of 
waste, with the exception of the incineration of non-recyclable hazardous waste; or (i) lead to significant 
inefficiencies in the direct or indirect use of any natural resource at any stage of its life cycle which are not 
minimised by adequate measures; or 

(i) cause significant and long-term harm to the environment in respect to the circular economy (art. 27 of 
the Taxonomy)? 


D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. 


he reforms will lead to a more efficient management of port flows, both in 
terms of passangers and good movements, with inderect positive impact on 
he protection of marine resources 





Is the measure expected to lead to a significant increase in the emissions of pollutants into air, water or 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental ol DA 
land? 


is expected that the planned reform has no impact on this objective Is the measure expected to be: (i) significantly detrimental to the good condition and resilience of 


ecosystems; or (ii) detrimental to the conservation status of habitats and species, including those of Union 
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A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environmental o 








Interno — Internal 





Step 1 

















Environmental objectives 





1. Climate change mitigation 


D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. 


he reform plans and rationalizes a series of interventions that do not 
volve a dependence on assets that compromise long-term 
nvironmental objectives and generates a significant positive impact for 
he environment, considering the dematerialization of a large amount of 
aper documentation; moreover, provides adaptation solutions that 
‘ontribute in a substantial way to prevent or reduce the risk of negative 
ffects of the current climate and the climate forecast for the future on 
josphere, without increasing the risk of adverse effects. 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 

(environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 





2. Climate change adaptation 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


onsidering the nature of the planned reform, the expected impact on 


3. The sustainable use and protection of water and marine resources 
ater and marine resources is not significant. 


4. The circular economy, including waste prevention and recycling D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. 


5. Pollution prevention and control to air, water or land D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. 


ithough this measure supports, someway, sustainable forest 
anagement, it is possible to consider the expected impact as not 
nificant 


6. The protection and restoration of biodiversity and ecosystems A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environment 


Interno — Internal 





Step 2 


Is the measure expected to lead to significant GHG emissions? 


Is the measure expected to lead to an increased adverse impact of the current climate and the 
expected future climate, on the measure itself or on people, nature or assets? 


Is the measure expected to be detrimental: (i) to the good status or the good ecological potential of 
bodies of water, including surface water and groundwater; or (ii) to the good environmental status of 
marine waters? 





Is the measure expected to: (i) lead to a significant increase in the generation, incineration or disposal 
of waste, with the exception of the incineration of non-recyclable hazardous waste; or (ii) lead to 
significant inefficiencies in the direct or indirect use of any natural resource at any stage of its life cycle 
Which are not minimised by adequate measures; or 

(i) cause significant and long-term harm to the environment in respect to the circular economy (art. 27 
lof the Taxonomy)? 


Is the measure expected to lead to a significant increase in the emissions of pollutants into air, water or 
land?? 





is the measure expected to be: (i) significantly detrimental to the good condition and resilience ol 
ecosystems; or (ii) detrimental to the conservation status of habitats and species, including those of 
Union interest? 


NO 


No 


No 











The planned reform aims to introduce eCMR to facilitate 
the exchange of electronic information and to improve 
(controls on road cabotage operations The reform and the 
related investment improve efficiency and productivity in 
the logistics value chaîn.Thanks to this optimization it 
would be possible, ceteris paribus, have a impact in terms 
lof reduction of GHC emissions. In addtion, since the new 
svstem is adaptable to anv tvpe of transport. and it does 




















Wire reruns Tevessary torear ai megraren ranura 
system for digitizing the information necessary for proper 
transport logistics reduces the production of waste (e.g. 
paper documentation) and supports, among others, the 
supply chain of secondary raw materials. The digital 
(equipment will meet the requirements of the EU 
Ecodesign Directive for servers and data storage 
products, -When electrical and electronic equipment 
reaches its end of service, the waste electrical and 
electronic equipment is collected and managed by an 
‘authorized operator and treated according to the waste 
hierarchy The equipment used will comply with the 
requirements in the Ecodesign Directive (Directive 
[2009/125/EC). - Electrical equipment purhcased will not 
contain the restricted substances listed in Annex Il to 
Directive 2011/65/EU in any concentration values by 
[Weight in homogeneous materials exceeding the 





Tre Freight transport optimization involves the reduction 
lof polluting emissions in the biosphere and helps to 
improve the level of air, water or soil quality in the areas 
where the economic activity takes place; it also minimizes 
the negative effects on human health and the 
(environment deriving from goods transport activities, 
Additionally asthe indirect impact of the reform will he a 

















Environmental objectives 
The main objective of this investment is to improve digitizing processes, procedures and data exchange 

for logistig systems. It is expected to improve efficiency and productivity in the logistics value chain 

razionalizing the capacity of network infrastructures and exchange nodes. Thanks to this optimization 

1. Climate change mitigation D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment it would be possible, ceteris paribus, have a impact in terms of reduction of GHC emissions. In addtion, | |Isthe measure expected to lead to significant GHG emissions? 

since the new system is adaptable to any type of transport, and it does not hinder the development and 

diffusion of low-carbon alternatives, 









{The planned intervention does not involve a dependence on assets that compromise long-term 
environmental objectives and generates a significant positive impact for the environment, considering 
the dematerialization of a large amount of paper documentation. Moreover, it also provides adaptation 
solutions that can contribute to prevent or reduce the risk of negative effects of the current climate and 
the climate forecast for the future on biosphere, without increasing the risk of adverse effects. 








Is the measure expected to lead to an increased adverse impact of the current climate and the 


2. Climate change adaptation 
lexpected future climate, on the measure itself or on people, nature or assets? 





D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. 


NO 







For the data management 
the following standards 
could be 
considered:Reference 
standard: 2019 Best 
Practice Guidelines for the 
EU Code of Conduct on 
the following 
regulation will be take 
into consideration for 
the procurement: 
REGULATION (EU) No 
617/2013 on 
ecodesign 
requirements for 








JA. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the | Considering the nature of the planned intervention, the expected impact on water and marine resources 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant {is not significant. 

with DNSH for the relevant objective 


ls the measure expected to be detrimental; (i) to the good status or the good ecological potential of 
bodies of water, including surface water and groundwater; or (ii) to the good environmental status of 
marine waters? 


3. The sustainable use and protection of water and marine resources 


Is the measure expected to: (i) lead to a significant increase in the generation, incineration or disposal 
of waste, with the exception of the incineration of non-recyclable hazardous waste; or (ii) lead to 
significant inefficiencies in the direct or indirect use of any natural resource at any stage of its life cycle 
which are not minimised by adequate measures; or 

(ii) cause significant and long-term harm to the environment in respect to the circular economy (art. 27 
of the Taxonomy)? 


4, The circular economy, including waste prevention and recycling D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. 





Is the measure expected to lead to a significant increase in the emissions of pollutants into air, water or 
land?? 


5. Pollution prevention and control to air, water or land D. No, the measure requires a substantive DNSH assessment. 


No 


No 


Te equipriencusea 
should meet the 
requirements of the 
EU Ecodesign 
Directive for servers 
and data storage 
products. -When 
electrical and 
electronic equipment 
reaches its end of 
service, the waste 
electrical and 
electronic equipment 
is collected and 
managed by an 
authorized operator 
and treated according 
to the waste 
hierarchy The 
equipment used will 
comply with the 
requirements in the 
Ecodesign Directive 
(Directive 
2009/125/EC). - 


Electrical equipment 
The freight transport 


optimization involves 
the reduction of 


polluting emissions in 
the biosphere and 








is the measure expected to be: (i) significantly detrimental to the good condition and resilience of 
ecosystems; or (i) detrimental to the conservation status of habitats and species, including those of 
Union interest? 


Considering the nature of the planned intervention, the expected impact on water and marine resources| 
is not significant. 


6. The protection and restoration of biodiversity and ecosystems |A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environment 








Environmental objectives 


1, Climate change mitigation 


2. Climate change adaptation 


3, The sustainable use and protection of water and marine resources 


4, The circular economy, including waste prevention and recycling 


5. Pollution prevention and control to air, water or land 


6. The protection and restoration of biodiversity and ecosystems 


he digital innovation applied to the air transport sector allows an improvement in the sequencing of 
ircraft, both in the airspace en route and in the approach to airports, resulting in a reduction in aircraft 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
uel consumption 


environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


he planned intervention is not expected to lead to an increased adverse impact of the current climate 
nd the expected future climate, on the measure itself or on people, nature or assets 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
(environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 





A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
‘environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
with DNSH for the relevant objective 


‘onsidering the nature of the planned intervention, the expected impact on water and marine resources 
not significant. 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
With DNSH for the relevant objective 


The digital innovation applied to the Air Traccic system is not expected to lead to an increased adverse 
impact on circular economy, including waste prevention and recycling 





he digital innovation applied to the air transport sector allows an improvement in the sequencing of 
ircraft, both in the airspace en route and in the approach to airports, resulting in a reduction in aircraft 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the 
uel consumption 


(environmental objective related to the direct and primary indirect effects of the 
measure across its life cycle, given its nature, and as such is considered compliant 
\With DNSH for the relevant objective 





‘onsidering the nature of the planned intervention, the expected impact on water and marine resources 


A. The measure has no or an insignificant foreseeable impact on the environment 
not significant. 


Is the measure expected to lead to significant GHG emissions? 


Is the measure expected to lead to an increased adverse impact of the current climate and the 
(expected future climate, on the measure itself or on people, nature or assets? 


ls the measure expected to be detrimental: (i) to the good status or the good ecological potential of 
bodies of water, including surface water and groundwater; or (ii) to the good environmental status of 
marine waters? 


Is the measure expected to: (i) lead to a significant increase in the generation, incineration or disposal 
of waste, with the exception of the incineration of non-recyclable hazardous waste; or (ii) lead to 
significant inefficiencies in the direct or indirect use of any natural resource at any stage of its life cycle 
which are not minimised by adequate measures; or 

(ii) cause significant and long-term harm to the environment in respect to the circular economy (art. 27 
lof the Taxonomy)? 


Is the measure expected to lead to a significant increase in the emissions of pollutants into air, water or 
land?? 





is the measure expected to be: (i) significantly detrimental to the good condition and resilience of 
ecosystems; or (i) detrimental to the conservation status of habitats and species, including those of 
Union interest? 








NO 


NO 













































Tie Treasures 
implemented will see 
an optimisation of the 
infrastructures 
concerned (very few 
additional 
infrastructures will be 
introduced and 
repalcement of very 
old equipment), with 
additional efficiency 
and a reduced energy 
consumption. The 
equipment used 
should meet the 
requirements of the 
EU Ecodesign 
Directive for servers 
and data storage 
products. When 
electrical and 
electronic equipment 
reaches its end of 
service, the waste 
electrical and 


electronic equipment 
The flight 


management 
optimization 

proposed involves the 
reduction of polluting 





COMPONENT: M3C2 Intermodalità e logistica integrata 


Azione: Digitalizzazione del sistema logistico nazionale (250 mln €) 


1. Description 





Summary box 

Policy area: DIGITALIZZAZIONE NEI TRASPORTI 
Obiettivi: 

Obiettivi strategici: 


a) Digitalizzazione del sistema logistico nazionale attraverso la realizzazione di una cabina di regia 
per l’interoperabilità digitale tra attori pubblici e privati (Piattaforma Logistica Nazionale), 
l’upgrading e l’incremento delle funzionalità dei sistemi ICT portuali ed interportuali e la diffusione 
delle nuove tecnologie abilitanti per le imprese di logistica. 











Stima dei costi: 


Il progetto complessivo “Digitalizzazione del sistema logistico nazionale” del costo totale di EUR 
250 milioni è articolato in 3 macro attività: 


A) LogIN Center per un totale di EUR 30 milioni 
B) Rete dei porti e degli interporti per un totale di EUR 45 milioni 
C) LogIN Business per un totale di EUR 175 milioni 





2. Main challenges and objectives 
a) Main challenges 


La componente M3C2 “Intermodalità e logistica integrata”, progetto “Digitalizzazione del sistema 
logistico nazionale” intende rispondere alla sfida della rivoluzione digitale nel segmento del 
trasporto merci e della logistica a livello nazionale partendo da due considerazioni base: 


- la pervasività dell’applicazione delle nuove tecnologie digitali appare ormai ineludibile 
anche nel settore dei trasporti e rappresenta un indubbio fattore competitivo e per il paese e 
per le single aziende, rappresentando una soluzione estremamente efficace nel semplificare e 
velocizzare i processi gestionali, le procedure amministrative e di controllo, nell’aggiungere 
nuovi livelli di interazione tra il sistema dell’offerta e l’utenza e quindi nel garantire servizi 
migliori e più affidabili per il cliente finale; 


- la limitata adozione delle tecnologie digitali in Italia che, sulla base dell’ultimo rapporto 
DESI 2020 della Commissione Europea, risulta in 25° posizione su 28 Stati membri 
dell’UE, davanti solo a Romania, Grecia e Bulgaria, con un punteggio di ben 9 punti 

1 





inferiori alla media UE (43,6 vs 52,6) e con un deficit particolarmente evidente nelle voci 
relative alla “digitalizzazione delle imprese” e nella dimensione delle competenze digitali 
del capitale umano; nello specifico comparto merci e logistica, ove le nuove tecnologie 
digitali sono state implementate (in termini di sistemi per la gestione del traffico, di 
digitalizzazione dei processi amministrativi e delle funzioni di supporto logistiche), si 
riscontra una forte frammentarietà delle iniziative e la difficoltà nel creare soluzioni 
interoperabili che garantiscano il dialogo funzionale dei sistemi implementati dai diversi 
attori del comparto. 


Ciò premesso, le criticità ed i fabbisogni a cui il progetto intende rispondere in modo organico ed 
integrato riguardano da un lato criticità e fabbisogni specifici del comparto trasporto merci e 
logistica a livello nazionale e dall’altro criticità e fabbisogni più generali tesi a mitigare i rischi 
congeniti nei processi di digitalizzazione che si realizzeranno nel corso della messa in esercizio 
della componente M3C2. 


Tra le criticità ed 1 fabbisogni specifici del comparto in Italia, che possono essere affrontati con 
l’upgrade nell’uso delle tecnologie digitali, si possono rinvenire i seguenti elementi: 


eccessiva burocratizzazione nelle procedure, tuttora fortemente dipendenti da 
documenti cartacei: a tal proposito, da una ricerca effettuata da UIRNet nel corso del 2019, 
con il coinvolgimento di tutti gli stakeholders che operano con la gran parte delle Autorità di 
Sistema Portuale, è emerso che il passaggio dalla situazione attuale alla dematerializzazione 
dei documenti e standardizzazione dei processi fra porti e terminal comporterebbe, tra 
l’altro, un abbattimento del 40%-50% dei tempi di ingresso ai terminal e un risparmio fino al 
50% dei costi variabili del trasporto; 


mancato concreto avvio di processi di semplificazione normativamente previsti, con 
riflessi importanti in materia di digitalizzazione, quali lo Sportello Unico Amministrativo 
(SUA) presso le AdSP ed il completamento dello Sportello Unico Doganale e dei Controlli 
(SUDOCO); 


a fronte di alcune lodevoli iniziative negli ultimi anni si registra una estrema 
frammentarietà dei sistemi informatici implementati dai diversi enti ed attori della 
catena logistica che risultano carenti di protocolli di interoperabilità sia versante pubblico- 
pubblico che pubblico-operatori privati; a fortiori, alcune piattaforme informatiche di 
medesimi enti (ad esempio i Port Community Systems delle Autorità di Sistema Portuale) 
risultano non omogeni in termini di condizioni di utilizzo, di interfacciamento sia con gli 
operatori lato mare e lato terra e di gestione, pur nel rispetto delle peculiarità delle singole 
realtà. Ove presenti, quindi, il proliferare di sistemi di raccolta, gestione e utilizzo dei dati e 
la mancanza di procedure comuni per la sicurezza, i test e dei requisiti di prestazione degli 
applicativi delle tecnologie rappresentano evidentemente un rischio per l'interoperabilità a 
lungo termine di tutto il sistema dei trasporti. L'interoperabilità non è unicamente legata alle 
infrastrutture ed alle infostrutture, ma altresì ai formati di scambio ed al trattamento dei dati. 


tempi di attesa per il carico/scarico delle merci e per i controlli di rito non competitivi 
rispetto agli altri paesi europei. A titolo esemplificativo, secondo lo studio Doing Business 
sempre della World Bank del 2015, nei porti italiani le operazioni di preparazione dei 
documenti, trasporto interno e movimentazione, sdoganamento, ispezioni e movimentazioni 
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al porto e al terminale richiedono in media complessivamente per le operazioni di 
esportazione 19 giorni mentre in Germania e nei Paesi Bassi richiedono rispettivamente 9 e 
7 giorni. Più specificatamente, l’Italia evidenzia notevoli inefficienze nella fase di 
predisposizione della documentazione (per polizza di carico, dichiarazione doganale, fattura 
commerciale e certificati di standard tecnici/sanitari) dove servono complessivamente in 
media 11 giorni rispetto ai 4 di Germania, Francia, Olanda e ai 3 del Belgio. Per la 
movimentazione delle merci all’interno della zona portuale, sia sui moli che nei passaggi 
successivi in Italia servono 6 giorni invece dei 2/5 dei paesi più efficienti. L’ultimo report 
della World Bank (2018) che misura il Logistics Performance Index (LPI), colloca l’Italia al 
19° posto su 160 paesi, dietro la Francia, Spagna e tanti altri paesi industrializzati, con un 
sistema probabilmente non all’altezza della seconda potenza manifatturiera d’ Europa. 


Tra le criticità ed i fabbisogni generali tesi a mitigare i rischi congeniti nei processi di 
digitalizzazione, si possono citare i seguenti elementi: 


cybersecurity: il crescente uso dei sistemi e delle tecnologie informatici solleva delle 
problematiche legate alla questione della sicurezza informatica. L’attacco informatico è 
quell’azione che colpisce sistemi informativi, infrastrutture, reti o dispositivi elettronici 
personali tramite atti illeciti finalizzati al furto di informazioni, al furto di dati o di know 
how aziendale, al loro spionaggio, danneggiamento o alla loro completa distruzione. Oppure 
mirano ad altri obiettivi, tra i quali, ad esempio, la continuità dei servizi erogati da parte del 
sistema preso di mira, interrompendolo momentaneamente oppure per sempre. Ad esempio, 
attacchi informatici potrebbero colpire terminal per la movimentazione delle merci, navi, 
treni o veicoli pesanti, rappresentando una grave minaccia per la sicurezza. I rischi 
informatici possono anche derivare da condizioni meteorologiche estreme che potrebbero 
causare la distruzione parziale o totale delle strutture informatiche di bordo. In tutti questi 
casi, la sfida consiste nel garantire che i dati siano sicuri e che i sistemi possano riprendere a 
funzionare correttamente in tempi rapidi attraverso consolidati sistemi di cybersecurity. 


digital divide: evidentemente la difficoltà da parte della micro o piccola impresa nello 
sviluppare investimenti software di pianificazione delle risorse aziendali o soluzioni di cloud 
computing e di big data, crea delle fratture tra i diversi attori in gioco sia in termini di 
fruibilità dei servizi che di possibilità di competere a pari livello. L’effetto è che questa 
divisione risalta la frattura che si frappone tra le aziende in grado di utilizzare/usufruire di 
queste tecnologie e la parte delle aziende che ne rimane esclusa, da cui ne deriva la necessità 
di promuovere un sistema di penetrazione delle tecnologie digitali con regia pubblica. 


b) Objectives 


Il progetto “Digitalizzazione del sistema logistico nazionale” è esattamente finalizzato a rispondere 
ai fabbisogni specifici a livello territoriale nazionale ed alle sfide più onnicomprensive che 
l’emersione delle tecnologie digitali pongono nel comparto del trasporto merci e della logistica. 


Gli obiettivi generali dell’iniziativa consistono in: 


- aumentare la competitività logistica nazionale sia a livello paese che a livello di singola 


impresa attiva nel comparto attraverso la realizzazione di un ecosistema digitale per il 
trasporto merci e la logistica; 


creare un sistema digitale interoperabile tra attori pubblici e privati in grado di 
semplificare procedure, processi e controlli puntando sulla dematerializzazione documentale 
e sullo scambio di dati ed informazioni; 


favorire la transizione digitale in termini di infrastrutture immateriali delle aziende 
nazionali attive nel comparto del trasporto merci e logistica sia lato clienti finali che lato 
pubbliche amministrazioni presso cui si interfacciano. 


Gli obiettivi specifici dell iniziativa consistono in: 


incrementare l’efficienza del trasporto merci e della logistica attraverso la 
digitalizzazione dei processi, delle procedure e lo scambio di dati con impatto 
sull’ottimizzazione dei carichi, nel miglioramento degli indici di efficienza e produttività 
degli attori della catena logistica e nella razionalizzazione della capacità delle infrastrutture 
di linea (strade e ferrovie) e sui nodi (porti, interporti ed aeroporti); 


incrementare i livelli di “customer experience” attraverso migliori tecnologie per il 
tracking e tracing delle merci e dati in tempi reali sulle consegne che dovrebbero 
sostanzialmente incrementare i livelli di soddisfazione dei servizi logistici e di trasporto 
nazionali nei confronti dei clienti finali; 


incrementare la sostenibilità ambientale del trasporto merci attraverso la riduzione dei gas 
serra e dell’inquinamento atmosferico grazie ad una migliore efficienza dei trasporti 
(ottimizzazione dei carichi viaggianti); 


favorire il bilanciamento modale grazie a servizi logistici e di trasporto meglio integrati, 
più fluidi e “paperless” che rendono attrattive anche modalità di trasporto alternative al tutto 
strada con vantaggi anche dal punto di vista di risparmio delle esternalità negative prodotte; 


incrementare dei livelli sicurezza grazie all’incremento di efficienza dei carichi che 
dovrebbe causare una diminuzione tendenziale dei veicoli necessari al trasporto dei prodotti, 
allo shift modale verso ferrovia e servizi intermodali ed all’adozione di tecnologie di route 
planning dinamico; 


riduzione della congestione attraverso gli incrementi di efficienza dei carichi e la riduzione 


delle tonnellate km percorse e l’adozione di tecnologie di dynamic routing planning; 


incrementare i livelli di qualifica, occupabilità e di know-how in materia di tecnologie 
digitali del personale dedicato ad operazioni che potrebbero essere automatizzate con 
importanti impatti occupazionali; 


3. Description of the reforms and investments of the component 
For Investments 


A titolo di premessa, vale la pena sottolineare che il progetto “Digitalizzazione del sistema logistico 
nazionale” è un’iniziativa operativa che corre di pari passo con le previsioni normative contenute 
nella sezione Riforme del PNRR - Componente 3.2 Intermodalità e logistica integrata, vale a dire 
con le previsioni di “rendere i port community system (PCS) delle singole Autorità di Sistema 


Portuale compatibili fra loro e con la piattaforma strategica di livello nazionale” e di procedere 


con la “semplificazione delle procedure della logistica e della digitalizzazione dei documenti, con 
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particolare riferimento all'adozione della CMR elettronica, alla spedizioni merci, alla 
individuazione dei laboratori di analisi accreditati”. 


Il progetto è articolato sostanzialmente in 3 macro attività interdipendenti tra loro ma che 
possono essere scomposte in 3 macrocomponenti progettuali autonome dal punto di vista della 
realizzazione operativa. 


Si riconosce innanzitutto priorità assoluta a quattro ambiti fondamentali: 


1. dematerializzazione della documentazione legata al trasporto, con particolare riferimento 
alle lettere di vettura CMR e alla gestione autorizzativa e amministrativa dei trasporti in 
condizioni di eccezionalità e per le merci pericolose; 

2. efficientamento della gestione digitale dei porti e degli interporti italiani, relativamente alle 
transazioni sia B2B sia B2G, attraverso il raggiungimento di una efficace implementazione 
di port community systems (PCS) in tutti i porti italiani, omogenea per requisiti funzionali e 
con spiccate caratteristiche di interoperabilità sia orizzontale sia verticale, e di sistemi 
informativi analoghi presso gli interporti; 

3. informatizzazione delle relazioni tra soggetti pubblici e privati, identificando una centrale di 
standardizzazione dei linguaggi e dei moduli (PLN) ed una serie di piattaforme informatiche 
pubbliche e private federate con la centrale; 

4. riconoscimento che la messa a sistema “centralizzata” di informazioni sul trasporto merci e 
la logistica rappresenti un necessario passo per la creazione di valore, per il monitoraggio 
della politica dei trasporti e per lo sviluppo di politiche innovative. 


In sintesi, e come rappresentato graficamente, l’Attività A) consiste nella definizione e 
realizzazione della Piattaforma Logistica nazionale (PLN), intesa quale repository pivot del sistema 
digitale del trasporto merci e della logistica e quale ente di emanazione dei requisiti funzionali di 
interoperabilità con tutti gli enti coinvolti nella catena logistica. A latere, l’Attività B) è tesa a 
supportare la realizzazione di progetti di sviluppo, potenziamento e interoperabilità dei PCS portuali 
e dei sistemi ICT degli interporti tra sé stessi e con altri sistemi informativi e/o telematici per il 
trasporto merci e la logistica, coerentemente con i requisiti funzionali definiti dal progetto 
complessivo di sistema. In definitiva, l’ Attività C) consiste nell’erogazione di contributi alle 
imprese di trasporto merci e logistica al fine di incrementare la dotazione e l’utilizzo di strumenti 
digitalizzati operativi e di interconnessione con gli indirizzi forniti da PLN (dematerializzazione, 
federazione delle piattaforme informatiche con PLN, gestionali per i rapporti con i clienti, sistemi di 
AI per ottimizzazione carichi e route planning). 





Attività A) LogIN Center Attivita B) Rete dei 
30 MLN € porti e degli interporti 


Intensità 100% 45 MLN € 
01.06.2021-01.01.2025 => Intensita 50% 
=. 01.03.2023-01.01.2025 
Imprese di trasporto e 
logistica 


Attività C) LogIN Business 
176 MLN € 
Intensità 40% 


01.06.2023-01.01.2026 
Clienti 


Si riporta di seguito il breakdown delle 3 macro attività con una descrizione sintetica dei tasks, 
dell’ente attuatore, delle sotto-attività previste, delle risorse preventivate e del cronoprogramma di 











attuazione. 
Attività A) — LogIN Center 


La prima attività consiste nella creazione di una cabina di regia per la digitalizzazione della 
catena logistica nazionale sotto l’egida della Piattaforma Logistica nazionale, al fine di 
realizzare un ecosistema digitale per il trasporto merci e la logistica in grado di definire le 
specifiche tecniche per rendere interoperabili le piattaforme informatiche dei diversi enti pubblici e 
privati in gioco, di realizzare un centro di cybersecurity e di elaborare uno standard di 
comunicazione per lo scambio di informazioni che sostituisca il modello cartaceo e che possa 
integrare informazioni obbligatorie codificate in modo omogeneo con altre informazioni 
liberamente organizzate per le specifiche finalità di ciascun stakeholder. Da ultimo, verranno 
implementate le attività preparatorie all’Attività B, focalizzate sui porti ed incentrate sull’analisi e 
definizione delle specifiche e degli standard dei PCS, sulla definizione delle relative interfacce 
informatiche e sull’estensione delle funzionalità dell’attuale piattaforma informatica per le 
comunicazioni di dati ed informazioni tra porti e Ministero vigilante. 


L’attivita viene realizzata per la quasi totalità delle sue sotto-attività da parte della Piattaforma 
Logistica nazionale e si articola come segue: 






Sotto attività Risorse PNRR % fin. PNRR Durata Ente attuatore 


Specifiche tecniche 
A.1 | di interoperabilità del 8.500.000 € 100% | 01.06.2021 - 31.12.2024 
sistema 
Analisi e definizione 
delle specifiche e degli 
Ada Sandar dalaPLNI G0n090E 100% | 01.06.2021-01.03.2022 
con gli attori del 
trasporto merci e della 
logistica 


































A.1.2 


Definizione delle 
interfacce e 
progettazione dei 
moduli di 
interoperabilita 


2.000.000 € 


100% 


01.03.2022 - 01.03.2023 










Testing, validazione ed 
implementazione 


2.000.000 € 


100% 


01.03.2023 - 01.06.2023 













Scaling up 





Sistema di 
cybersecurity 
Progettazione del 


3.500.000 € 
3.500.000 € 


100% 
100% 


01.06.2023 - 31.12.2024 
01.06.2021 - 01.06.2023 




















A.3.1 






Specifiche tecniche e 
sistemi per la 
dematerializzazione 
documentale 
Analisi e definizione 
legale e tecnica del 
perimetro di azione 
(CMR, DDT, 
autorizzazione merci 
pericolose e carichi 
eccezionali, etc...) 


14.000.000 € 


1.000.000 € 


100% 


100% 


A2.1 1.000.000 € 100% | 01.06.2021 - 01.03.2022 
sistema 

A2.2 Realizzazione del! —» 500.000 € 100% | 01.03.2022 - 01.06.2023 
sistema 


01.06.2021 - 01.01.2025 


01.06.2021 - 01.01.2022 










A.3.2 







Analisi sistemistica dei 
processi 
(caratteristiche 
essenziali delle 
applicazioni e loro 
collocazione presso i 
sistemi delle imprese e 
presso una unita 
centrale) 


1.000.000 € 


100% 


01.01.2022 - 01.06.2022 









A.3.3 







Elaborazione dello 
standard di 
comunicazione 
riconosciuto tra i 
sistemi aziendali e 
sistemi pubblici 


2.000.000 € 


100% 


01.06.2022 - 01.01.2023 










A.3.4 






Definizione delle 
caratteristiche di unita 
di Business 
Intelligence al servizio 
delle aziende che 
fornisca un DSS a 
riguardo della 
ottimizzazione delle 
funzioni di trasporto 


2.000.000 € 


100% 


01.01.2023 - 01.06.2023 









A.3.5 









Progettazione di una 
unita di Business 
Intelligence Centrale 





2.000.000 € 





100% 





01.06.2023 - 01.01.2024 











PLN 


Sviluppo 
dell’applicazione 
centrale in grado di 
distinguere tra 
semplice ricezione 
della comunicazione, 
A.3.6 | validazione automatica 6.000.000 € 100% | 01.12.2024 - 01.01.2025 
con incrocio con basi 
dati pubbliche, 
discrezionale con 
necessita del 
coinvolgimento di 
operatori di enti diversi 





A4 za RESOR 4.000.000 € 100% | 01.06.2021 - 01.03.2023 
alla ete del Forti 
Analisi e definizione 
A.4.1 | delle specifiche e degli 1.000.000 € 100% | 01.06.2021 - 01.03.2022 PLN 
standard dei PCS 
AA eee Cele| 2.000.000 € 100% | 01.03.2022 - 01.03.2023 
Implementazione della 
A.4.3| esistente Piattaforma 1.000.000 € 100% | 01.06.2021 - 01.06.2022 | MIMS/RAM 
dei Porti 


| Totale | 30.000.000 € 100% | | 


Attività B) — Rete dei porti e degli interporti 























L’attività consiste nello sviluppo dei PCS, ove non presenti, e nell’omogeneizzazione 
funzionale dei sistemi informatici già esistenti presso le Autorità di sistema portuale, al fine di 
promuovere servizi standard di interfaccia con gli operatori marittimi, gli operatori a terra, i gestori 
di infrastrutture nodali e lineari di connessione (gestori dell’infrastruttura ferroviaria, interporti e 
retroporti ed aeroporti) e sviluppare i moduli di interoperabilità con la Piattaforma Logistica 
nazionale coerentemente ai requisiti funzionali definiti nelle sub-attività A.4.1 e A.4.2. Una linea di 
finanziamento ad hoc riguarderà anche altri interventi in materia di digitalizzazione e quindi di 
smart ports quali progetti per la digitalizzazione degli accessi ed uscite dai varchi portuali, 
l’implementazione di sistemi di cybersecurity nelle AdSP e l’informatizzazione dei processi 
amministrativi rientranti nell’ambito di operatività dello Sportello Unico delle AdSP. 


Parallelamente, ed al netto di RFI ed altri infrastructure managers di natura privata, l’attività 
prevede il cofinanziamento di sistemi informatici per gli interporti di rilevanza nazionale 
secondo gli standard funzionali definiti dalla PLN e con particolare riguardo all’interconnessione 
con i PCS portuali. 


L’attività viene realizzata dalle 16 AdSP e dagli interporti di rilevanza nazionale che rispondono ad 
un bando del rispettivo ente vigilante, competente per la raccolta delle proposte progettuali, per la 
valutazione delle application, per l’allocazione delle risorse sulla base dei fondi disponibili, per il 
monitoraggio delle spese e la verifica delle spese di rendicontazione. 


|B) Sotto attivita Risorse PNRR %fin. PNRR Durata Ente attuatore 





|B.1_|PCS porti 21.000.000 € 01.03.2023 - 01.01.2025 


Progettazione ed 
adeguamento dei AdSP 


moduli PCS alle 5.000.000 € 50% | 01.03.2023 - 01.01.2024 


specifiche tecniche di 





interoperabilita alla PLN 





B.1.2 Realizzazione dei | 16.000.000 € 50% | 01.01.2024 - 01.01.2025 
moduli interoperabili 








Altri interventi di 
digitalizzazione nei 
B.2 porti (digitalizzazione 
j varchi, sistemi di 
cybersecurity, SUA 
digitale etc...) 
Piattaforme ICT 
interporti 
Progettazione ed 
adeguamento dei ii ag 
moduli alle specifiche nterporti di 
tecniche:di 3.000.000 € 01.03.2023 - 01.01.2024 rilevanza 
interoperabilita alla PLN nazionale 
ed ai PCS 


14.000.000 € 50% | 01.03.2023 - 01.01.2025 AdSP 


10.000.000 € 01.03.2023 - 01.01.2025 





Realizzazione dei 7.000.000 € 01.01.2024 - 01.01.2025 
moduli interoperabili 


Totale | 45.000.000 € 50% 

















Attività C) — LogIN Business 


La terza macro attività è tesa ad includere nel sistema digitalizzato, che nelle attività A e B ha 
riguardato prevalentemente la componente pubblica, la dimensione privata delle aziende di 
trasporto e logistica. L’attività si pone l’obiettivo di incrementare la dotazione digitale e 
l’utilizzo delle tecnologie abilitanti da parte delle imprese nazionali di trasporto merci e 
logistica al fine di favorire da un lato il dialogo informatizzato tra queste e gli enti pubblici e 
tra queste e le aziende caricatrici e dall’altro lato nel favorire l’adozione di sistemi di 
pianificazione e programmazione dei carichi e di route planning anche attraverso la 
formazione del capitale umano all’uopo dedicato. 


L’attività prevede, previa indizione di un bando da avviare una volta che PLN abbia concluso le sub 
attività di “definizione delle interfacce e progettazione dei moduli di interoperabilità” e di 
“definizione delle caratteristiche di unità di Business Intelligence al servizio delle aziende che 
fornisca un DSS a riguardo della ottimizzazione delle funzioni di trasporto”, il cofinanziamento 
pubblico fino al 40% per gli investimenti in progettazione ed acquisto da parte delle imprese in: 


- piattaforme digitali di scambio informazioni, gestione, monitoraggio e tracking della merce 
con i caricatori ed i clienti finali e con la PLN; 
- sistemi digitali di ottimizzazione dei carichi attraverso l’utilizzo di tecnologie di 
intelligenza artificiale e sistemi di dynamic route planning; 
- piattaforme digitali e strumentazione per la dematerializzazione documentale secondo gli 
standard definiti da PLN; 
- spese di e-learning ed attività di formazione correlate agli investimenti in tecnologie 
digitali. 
I bandi di selezione adotteranno come premialità la presentazione di proposte da parte di piccole e 
medie imprese che adotteranno forme di collaborazione a rete, favorendo quindi meccanismi di 


aggregazione e partecipazione congiunta, contribuendo almeno in parte al superamento della storica 
frammentazione del mercato del trasporto merci e della logistica in Italia. 


Le strutture ministeriali coinvolte nella redazione del bando saranno responsabili della raccolta delle 
proposte di investimento, della valutazione delle application, dell’allocazione delle risorse sulla 


base dei fondi disponibili e delle fasi di monitoraggio e di rendicontazione delle spese. 


Si stima che delle circa 64.000 imprese attive in Italia al 2018 nel comparto trasporto stradale merci, 
un 30% possa essere interessata a tale tipologia di investimenti, ricevendo quindi mediamente un 
contributo pubblico di circa 9.000 euro che genererebbe un investimento di 22.500 euro ciascuna. 


Sotto attivita 
Piattaforme ICT 
connessione clienti e 
PLN 


Progettazione 


Risorse PNRR 


65.000.000 € 


10.000.000 € 


% fin. PNRR 


Durata 


01.06.2023 - 01.01.2026 


01.06.2023 - 01.01.2024 





Realizzazione 
Sistemi digitali di 
ottimizzazione dei 
carichi e route 
planning 


Progettazione 


55.000.000 € 


30.000.000 € 


5.000.000 € 


01.01.2024 - 01.01.2026 


01.06.2023 - 01.01.2026 


01.06.2023 - 01.01.2024 





Realizzazione 
Piattaforme e 
attrezzatture per la 
dematerializzazione 


25.000.000 € 


65.000.000 € 


01.01.2024 - 01.01.2026 


01.06.2023 - 01.01.2026 





CEL Progettazione | 10.000.000 € 40% | 01.06.2023 - 01.01.2024 
C.3.2 Realizzazione 55.000.000 € 40% | 01.01.2024 - 01.01.2026 
ea |P 15.000.000 € 40% | 01.06.2023 - 01.01.2026 








formazione 
Totale 





175.000.000 € 





40% 





Ente attuatore 


Imprese 
trasporto e 
logistica 


Imprese 
trasporto e 
logistica 


Imprese 
trasporto e 
logistica 





Imprese 
trasporto e 
logistica 
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Digital Innovation 


V'enav 


Società del Gruppo 


Titolo Progetto 


National Recovery Fund: iniziative del Gruppo ENAV - Allegato 


Benefici/elementi qualificanti 


Fase progettuale 


pra, 
P A 





Stima Costi 








Consolidamenti 


In accordo all'attuale piano industriale ENAV, gli attuali servizi di avvicinamento radar 
verranno transitati negli centri di controllo d'Area (ACC). 

Nel periodo di piano verranno consolidati gli APP di Lamezia (RM), Ronchi (PD), Bari 
(BR), Verona (MI), Torino (MI), Genova (MI), Napoli (RM), Firenze (RM), Palermo (RM). 


* Ottimizzazione nella gestione delle porzioni di stazio aereo in 
Rotta e di quelle in Avvicinamento, facilitando le attività Free Route 




















ENAV . do 5 i Sura . ii . na À Esecuzione 42.480.000 € 
APP/ACC Questo progetto copre lo spostamento, con i relativi aggiornamenti hardware e e l'alimentazione dei livelli di volo di avvicinamento verso gli 
software nell’ ACC di destinazione, e la redistribuzione dell’equipaggiamento radio e le [aeroporti 
connessioni, nonchè tutte le attività di avvio di formazione del personale operativo e la 
messa in operazioni. 
a È j g n . * Miglioramento del sistema ATM di Aeroporto per completa 
Nuova automazione |Il progetto prevede l'implementazione su alcuni aeroporti (Roma FCO e Bergamo) di de si i pata P P p r 
ENAV A i È n digitalizzazione delle operazioni ed un aumento della efficienza e Esecuzione 4.410.000 € 
TWR un sistema ATM di aeroporto di nuova generazione Di 
capacità aeroportuale 
* Il progetto Cloud infrastructure e Virtualizzazione infrastrutture 
operative contribuisce al potenziale di crescita e competitività del 
r P r A 2 . |settore dell'aviazione civile italiana generando un aumento della 
Il progetto prevede la realizzazione di un sistema Cloud ERP di gruppo che permetta di a DOO 18 A È ca ERRO 
R ees È i a È PRECARIO scalabilità e flessibilità sia delle attività gestionali sia delle attività di 
innovare e digitalizzare i processi gestionali del Gruppo ENAV elevando i livelli di i . a 7 SN Le š 
È > a Da . . ; È configurazione operativa dei maggiori Centri di Controllo d'Area 
2 standardizzazione, business continuity e sicurezza in un quadro complessivo di n i Ra E n 
Cloud infrastructure e |-.,._. sa j PRICE p í re ig nazionali. La scalabilità e l'integrabilità delle soluzioni cloud sono 
i , ; efficienza, semplificazione e cost saving. L'attività sui sistemi gestionali sarà . i g . i ci , 
Virtualizzazione ici dii i : A . a . |garantite dall'adozione di modelli tecnologici e standard di 3 
ENAV a accompagnata da un'attività di virtualizzazione delle infrastrutture operative nei Centri |: Ci ° nee In avvio 12.000.000 € 
infrastrutture N à A aiai 3 e interoperabilità che permettono la veloce realizzabilità delle 
. di Controllo d'Area che permettera di ottimizzare le infrastrutture operative e er li È "a . 
operative A Rea È ae 7 È a eee soluzioni (time to market) e l'integrazione con altri sistemi. In tema 
centralizzerà i processi operativi relativi alla gestione delle configurazioni, gli Lo 9 . . = x 
Dt È i i i Re ae di integrazione, risulta particolarmente importante evidenziare la 
addestramenti e l'introduzione di nuovi concetti operativi per il miglioramento delle Tori $ i a un s 
ae possibilità di integrare sistemi e modelli evoluti di manutenzione e 
performance di sistema. ae Da 2 Sr Di 
logistica (ad es. Digital Twins, loT Asset Monitoring & Predictive 
Maintenance, Edge Computing, supportati da Big Data Platform & 
Advanced Analvtics e algoritmi di AI/ML). 
Il progetto prevede la realizzazione di un backbone di comunicazione di nuova sn gii N g > da F 
È o PARIS RESA a ili a * Il beneficio principale è relativo al numero dei servizi supportati 
generazione che metterà in comunicazione i siti operativi ENAV abilitando servizi che N ene it k ik 
3 i gt ol ù eee dal backbone di comunicazione, servizi abilitati tramite le politiche 
necessitano di elevata capacita di banda garantendo la copertura dei requisiti di 6 o g , . shes 
p i Da = È P stringenti di cybersecurity adottate e grazie agli apparati di nuova 
g 2 cybersecurity e mettendo in comunicazione ENAV con altri stakeholder con i quali 3 he ii à i 
Secure information Jacked pees re È è g . generazione inseriti nell'implementazione del progetto. L'ISAC È 
ENAV i scambiare informazioni all'interno di una schema di System Wide Information eee È li a In esecuzione 9.500.000 € 
sharing is ae MADAN permetterà agli operatori dell'Aviazione Civile che accederanno alla 
Management. L'infrastruttura permetterà di implementare una policy sicura per j na A i a ae a 
i A n f 3 Rena i f piattaforma di information sharing, di acquisire informazioni a 
l'information sharing ed in particolare per la costituzione di un ISAC (Information . i i È i. Ss 
; A iai ei å iaa valore aggiunto per il moglioramento dei servizi forniti e della 
Sharing and Analysis Center) italiano per l'aviazione che permetterà la condivisione . . : . 
. na pare j i rere - g relativa esperienza dell'utente finale. 
sicura di informazioni di cybersecurity tra operatori dell'aviazione in Italia. 
5 , Sviluppo della piattaforma e dei servizi per la gestione del traffico aereo dei mezzi a * ottimizzazione dell'utilizzo delle piattaforme unmanned con 
Sviluppo piattaforma |. : ta A Re + bes ae i ao leg tanh P 
D-FLIGHT UTM pilotaggio remoto al di là della linea visiva ed in modalità autonoma (U-Space) e la maggiore efficienza dei trasporto e sostituzione di attività svolte con Esecuzione 8.000.000 € 
necessaria integrazione nel sistema aeronautico nazionale mezzi aerei/terrestri a maggiore impatto di CO2 
ii Studio e prototipazione di un infrastruttura terrestre nazionale per la continuità della |* possibilità di utilizzo dei servizi unmanned aerei anche in zone 
Connettività sistema Spia A SERGIO i Ruote i sti n È : i 
D-FLIGHT UTM connettività radio del servizio di comando e controllo dei mezzi a pilotaggio remoto remote, con utilizzo per processi di sorveglianza infrastrutture, Da avviare 8.000.000 € 
BRLOS e autonomi soccorso, ottimizzando l'uso di mezzi aerei tradizionali 
O . Sviluppo di nuovi tool per la digitalizzazione informazioni aeronautiche, miglioramento |... p . z A i 
Digitalizzazionë della efficienza operativa e della qualità delle informazioni aeronautiche prodotte e “ottimizzazione del processiinteri degli stakeholder e 
IDS AIRNAV informazioni p q P introduzione di parametri di ottimizzazione ambientale del disegno In avvio 8.000.000 € 





aeronautiche 





scambiate tra i vari stakeholder e per il monitoraggio degli impatti ambientali del 
traffico aereo 





degli spazi aerei 




















Nuovo modello 





Formazione e conversione organizzativa per uso strumenti avanzati per la 
digitlizzazione del processo manutentivo, con ottimizzazione delle squadre, effcienza 






































TECHNO SKY . TT i 3 ni x | * ottimizzazione dei processi manutentivi, riduzione consumi In avvio 10.000.000 € 
manutentivo impianti, miglioramento sicurezza, uso realta aumentata, utilizzo di droni per survey 
impianti 
Digital Innovation - Sub Totale A 102.390.000 € 
5 
ta * Aumento della capacità aeroportuale, miglioramento del 
€ ENAV AMAN Extended [L'attività prevede l'implementazione di un sistema di Arrival Manager, per un miglior  |sequenziamento degli aeromobili in avvicinamento e ottimizzazione Esecuzione 7.665.000 € 
F Horizon sequenziamento in arrivo degli aeromobili, sulla Area terminale di Roma e Milano. del profilo di volo per gli utenti con riduzione dei consumi ia 
Š carburante 
Green Infrastructure - Sub Totale B 7.665.000 € 








TOTALE 110.055.000 € 





MISSION 4- EDUCATION AND RESEARCH 


PART 2: DESCRIPTION OF REFORMS AND INVESTMENTS 


A. COMPONENT 1 - ENHANCEMENT OF THE SUPPLY OF EDUCATION: FROM 
NURSERIES TO UNIVERSITIES 


L. Description of the component 


Policy area / scope: Extending and upgrading of nurseries and kindergartens, along with 
recourse to full time in primary schools; combating drop-out rates in secondary schools; 
increasing the number of enrolled students and graduates in ITS, whilst reforming their 
mission; overhauling the organisation of the school system and fostering technological 
innovation; supporting access to University, easing transitions into the labour market and 
strengthening orientation; reforming teachers? recruitment and training systems; 
strengthening the scientific, technological and language skills of students and teachers, with 
specific reference to communication and problem-solving; reforming and extending Ph.D. 
programmes, whilst continuously assessing their quality. 


Objective: the objectives of this component, developed with the proposed projects, are broken 
down into four areas of intervention: 


a) Improving the quality and extending the reach of education services 
b) Improving teachers’ recruitment and training systems 

c) Development of skills and upgrading of infrastructures 

d) Reform and extension of Ph.D. programmes 


Reforms and Investments 
Area of intervention 1: Improving the quality and extending the reach of education services 


Investment 1.1) Plan for nurseries and preschools and early childhood education and care 
services 


Investment 1.2) Plan for the extension of full-time 
Investment 1.3) School Sports Infrastructure Enhancement Plan 


Investment 1.4) Extraordinary intervention aimed at the reduction of territorial gaps in I and 
II cycles of secondary school and at tackling school drop-out 





